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Abstract 
This project, Superbikelanes is based on the implementation of a number of new bike lanes, which 
has been added to the city of Copenhagen and the districts surrounding Copenhagen. The purpose 
of the new Superbikelanes is to connect the districts with an alternative, faster way to travel, in 
this case with the use of bicycles.  Throughout the project, we will focus on the usage of the 
Superbikelanes during the winter season, because the citizens seem to be using alternative ways 
of travel, instead of using their bicycles. The final design of this project will be a campaign, with 
the purpose of changing the behavior of those who use their bicycles during spring, summer and 
autumn, to also use their bicycles during the winter season. We will use a wide range of analytic 
methods and theories to enlighten the solution to our problem. 
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Problemfelt  
København skal være CO2 neutral i år 2025, det besluttede Københavns Borgerrepræsentation i 
20091. Målet vil de nå ved indsatser på forskellige områder, blandt andet ved lempelser og 
initiativer i transportsektoren, herunder et af fokusområderne er forbedringer i 
cykelinfrastrukturen2. Kommunen vil trække bilisterne ud af bilen og op på cyklen3 blandt andet 
ved at sikre at København bliver verdens bedste cykel by. København er allerede kendt 
internationalt for sine mange cyklister faktisk estimeres det at hele 52 procent af hovedstadens 
borgere cykler til og fra arbejde eller uddannelse hver dag4. Det er ikke blot gavneligt for miljøet at 
transportere sig på cykel fremfor i bil, den høje procentdel af cyklister har også store fordele både 
trafikalt, økonomisk og sundhedsmæssigt (jævnfør; afsnit Socioøkonomisk gevinst) for 
befolkningen og samfundet. Købehavns Kommune konkluderer at infrastrukturen i byen skal 
tilgodese cykeltrafikken i langt højere grad før at der vil ske en yderligere stigning i antallet af 
cyklister.5 I en rapport udgivet i 2013 af Trængselskommissionen blev det også understreget at 
hvis trængslen og forureningen i København skal mindskes er det centralt at der skal investeres i 
cyklismen6.  Det er allerede tydeligt i bybilledet at der er igangsat en omstrukturering af 
infrastrukturen til fordel for cyklismen. Cykelbroer, bilfrie gader, brede cykelstier og skilte der 
fortæller om grønne bølger for cyklisterne pryder Københavns gader. 
”Trygt, hurtigt, komfortabelt og masser af byliv - sådan skal det opleves at cykle i København, hvis 
vi skal nå vores mål om at blive verdens bedste cykel by”7  
I rapporten ”Fra god til verdens bedste” udgivet af Københavns Kommune i 2011 omhandlende 
kommunes cykelstrategi frem til 2025, blev målsætningerne for Købehavns fremtidige 
cykelinfrastruktur fremlagt og fokusområderne er; tryghed, byliv, komfort og rejsetid. De fire 
fokusområder indebærer forskellige tiltag i forbedringen af cykelinfrastrukturen i København. 
Trygheden blandt cyklisterne skal øges med cykelstier i grønne omgivelser, isoleret fra al anden 
trafik samt bredere cykelstier med opdelte baner, en til de hurtigere og en til de langsommere 
                                                     
1 Københavns Kommune - http://kk.sites.itera.dk/apps/kk_pub2/pdf/930_QP7u8mn5bb.pdf s.6  18/12/15 
2 Københavns Kommune – Teknik og Miljøforvaltningen, 2012: KBH 2025 – Klimaplanen, s. 9, Figur 2 
3 Københavns Kommune – Teknik og Miljøforvaltning, 2011: Fra god til verdensbedste. Høringsudgave april 2011, s. 6 
4 Københavns Kommune - http://www.kk.dk/indhold/fakta-om-cykelbyen-k%C3%B8benhavn 18/12/15 
5 Københavns Kommune – Teknik og Miljøforvaltning, 2011: Fra god til verdensbedste. Høringsudgave april 2011 s. 7 
6 Cyklist Forbundet - http://www.cyklistforbundet.dk/Aktuelt/Nyt/Nyheder/Cyklerne-i-fokus-i-
Traengselskommissionen 18/12/15 
7 Københavns Kommune – Teknik og Miljøforvaltning, 2011: Fra god til verdensbedste. Høringsudgave april 2011 s. 7 
 6 
cykelister8. Det næste punkt er byliv. Cyklismen bidrager positivt til bymiljøet og gadebilledet, 
omvendt skal bybilledet også bærer præg af dette, ved eksempelvis forbedret mulighed for indkøb 
på cyklen hvilket skal ske ved flere parkeringsmuligheder for ladcykler9. Der er herunder også set 
nærmere på intelligente trafiksystemer(ITS) der skal udvikles med fokus på ”Byens puls”. Fortove, 
cykelstier og vejbane skal defineres i LED-lys så bredden på disse kan ændres og rettes ind efter 
hvornår der er mange cyklister og få bilister og omvendt10. Komforten for cyklisterne skal højnes 
ved bedre vedligeholdelse af cykelstierne hele året det vil sige også i forhold til snerydning. En 
højere komfort for cyklisterne skal også ske gennem flere cykelparkeringspladser rundt om i byen 
især omkring knudepunkter såsom togstationer11. Rejsetiden skal sænkes ved flere grønne bølger 
for cyklisterne rundt om i byen. Hertil beskrives også en af de helt store indsatser i forbindelse 
med forbedring af cykelinfrastrukturen nemlig opførelsen af et A-net af cykelstier i København og 
omegns kommunerne.  Region Hovedstaden, Københavns Kommune og flere end 20 andre 
kommuner står bag opførelsen af Supercykelstierne, der skal bidrage til at det både bliver 
tryggere, mere komfortabelt og hurtigere at være pendlercyklist i København og omegn12. 
Formålet med Supercykelstierne er defineret som at skabe et seriøst alternativ til kollektiv trafik 
og bilkørsel for borgere der har mellem fem og tyve kilometer til arbejde, samt er bosat i eller nær 
en af de 20 kommunerne der er med i projektet Supercykelstierne13. Målet om at skabe et seriøst 
transportalternativ opfyldes ifølge Supercykelstiernes hjemmeside ved: 
 ”… man kan forvente samme høje standard hele vejen fra A til B. Stierne er tilrettelagt, så de 
forbinder knudepunkter som boligområder, uddannelsesinstitutioner og områder med mange 
arbejdspladser. Samtidigt er de planlagt, så de så vidt muligt er den mest direkte vej, med få stop 
og plads til at holde eget tempo. Komforten for cyklisterne er højt prioriteret med en jævn asfalt 
på stierne, høj grad af vedligehold som fx snerydning. Flere steder kan cyklisterne også få ekstra 
service som grønne bølger, nedtællingssignaler, cykelpumper og fodhvilere. ”14  
                                                     
8 Københavns Kommune – Teknik og Miljøforvaltning, 2011: Fra god til verdensbedste. Høringsudgave april 2011 s. 30 
9 Københavns Kommune – Teknik og Miljøforvaltning, 2011: Fra god til verdensbedste. Høringsudgave april 2011 s. 12 
10 Københavns Kommune – Teknik og Miljøforvaltning, 2011: Fra god til verdensbedste. Høringsudgave april 2011 
s. 15 
11 Københavns Kommune – Teknik og Miljøforvaltning, 2011: Fra god til verdensbedste. Høringsudgave april 2011 
s. 19 
12  Supercykelstier - http://www.supercykelstier.dk/hvad-er-en-supercykelsti 18/12/15 
13  Supercykelstier -  http://www.supercykelstier.dk/faq 18/12/15 
14  Supercykelstier - http://www.supercykelstier.dk/faq  18/12/15 
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Supercykelstierne har ydermere et mål om at indsatsen skal hverve over 30 procent flere 
pendlercykellister i Region Hovedstaden i forhold til antallet i dag15.  
To Supercykelstier er allerede anlagt Albertslundruten og Farumruten. Ruten vi vil fokusere mest 
på, har fået navnet Albertslundruten, der har en længde på 17,5 kilometer og går gennem hele 
fem kommuner: København, Frederiksberg, Rødovre, Glostrup og Albertslund. Supercykelstien 
Albertslundruten blev oprettet i april 2012 og er altså den første i en række af ti planlagte 
Supercykelstier16.  Der bliver dog kontinuerligt planlagt nye ruter jo flere kommuner der går med i 
samarbejdet om A-nettet af Supercykelstier17. Om beliggenheden af Albertslundruten er valgt på 
baggrund af fokus på pendlercyklistens behov, det vil sige at stierne er placeret med fokus på 
fremkommelighed og tilgængelighed og de skal forbinde brugerne med deres bopæl, arbejdsplads, 
uddannelse samt vigtige knudepunkter:  
”Det samlede rutenet i regionen skal ideelt set inden for Fingerplan 2007s område dække byerne i 
det ydre storbyområde i de involverede kommuner og i det indre storbyområde dække byområder 
med en maskevidde på op til 4 km i den yderste del og under 1 km i den inderste del, med det 
formål at sikre tilgængelighed mellem større koncentrationer af boliger, arbejdspladser og 
studiepladser”18. 
Supercykelstien Farumruten fik en positiv velkomst af flertallet fordi den følger motorvej og der 
opleves derfor ingen lyskryds eller anden trafikal forstyrrelse på størstedel af ruten. Farumruten 
opfylder derved komfort for cyklisterne og mindsker rejsetiden fordi der ikke er forhindringer i 
form af trafiklys eller krydsende trafik på vejen. ”Fra Hillerødmotorvejens begyndelse i Utterslev 
og nordpå mod Gladsaxe og Farum løber stien i eget tracé langs motorvejen. Med få undtagelser 
(specielt Klausdalsbrovej) krydser stien de tværgående veje ved over- eller underføringer sammen 
med motorvejen”19 
Albertslundruten som vi vil fokusere på, blev anlagt som den første Supercykelsti blev modtaget 
med langt hårdere kritik. Især planlægningen af ruten og hvordan Supercykelstierne havde 
promoveret den i forhold til realiteten. Cyklist Forbundet har blandt andet kritiseret ruten for at 
                                                     
15 Supercykelstier -  http://www.supercykelstier.dk/hvad-er-en-supercykelsti  18/12/15 
16  Supercykelstier - http://www.supercykelstier.dk/ruterne  18/12/15 
17  Supercykelstier - http://www.supercykelstier.dk/faq  18/12/15 
18Supercykelstier -  
http://supercykelstier.dk/sites/default/files/Supercykelstier_principper%20for%20l%C3%B8sninger.pdf side 11 d. 
18/12/15 
19 Supercykelstier -  http://supercykelstier.dk/sites/default/files/Farumruten_evaluering_COWI.pdf 18/12/15 
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være uambitiøs og at den ikke lever op til at være andet end en almindelig cykelsti. Der er ifølge 
Cyklist Forbundet skarpe sving der sænker farten, for smalle passager, stop undervejs og stierne 
menes derfor ikke at forbedre komforten, sikkerheden eller rejsetiden for pendlercyklisterne 
hvilket var intentionen med anlæggelsen af Supercykelstierne. Hovedpunkterne i kritikken var 
også manglende skiltning langs ruten og det faktum at Albertslundruten mange steder skifter til 
almindelig cykelsti med røde lys samt dårlig asfalt20. I artiklen ”Cykelsuperstierne – ikke så super 
endda” bragt på Cyklist Forbundets website december 2013 skrives: ”Målsætningerne synes 
derfor ikke at være indfriet, hvilket kommer til udtryk i de konkret udførte design. Dette kan 
skyldes den begrænsede økonomi, men hertil kommer, at de få udførte design ikke fungerer efter 
hensigten. Dette forstærker indtrykket af, at Cykelsupersti-projektet mangler designvisioner og 
prioritering af cyklisterne for at kunne betegnes som en succes. ”21  
Et af de løfter der blev lovet i promoveringen af Supercykelstierne var at den ville stå højest 
prioriteret når det gjaldt vedligeholdelse hele året. I den tidligere nævnte rapport fra Københavns 
Kommune ”Fra god til verdens bedste” understreges det at komforten på byens cykelstier og især 
på A-nettet(Supercykelstierne) skal være høj året rundt. Det pointeres at komforten om vinteren 
skal holdes på samme standard som resten af året blandt andet ved at stierne bliver af højeste 
prioritet når det gælder snerydning22.  Dette ser heller ikke ud til at være opfyldt i hvert fald ikke 
ifølge de aktive brugere på Supercykelstiernes Facebook side.   
Vi har gennemset Supercykelstiernes Facebook side for kommentarer fra brugerne omkring 
snevejret d.21-22 november i år i forhold til rydning af stierne. Vi forholder os kritiske til disse 
kommentarer og ser dem ikke som repræsentativt for alle brugerne men ser det som et indblik i et 
lille gruppes holdninger. Vi er bevidste om at dette resultat ikke kan bruges fyldestgørende i 
konklusion af hvad brugerne af Supercykelstierne mener.   
Omkring d. 23 ytres stærke utilfredse holdninger til at Supercykelstien Albertslundruten ikke blev 
ryddet. Det skaber meget stærke udmeldinger fra brugere som oplever sne på supercykelstierne: 
                                                     
20 Supercykelstier -  https://www.cyklistforbundet.dk/cykelviden/Artikler-og-videnblade/Cykelsuperstier_ikke-
saa-super-endda 18/12/15 
21 Cyklist Forbundet - https://www.cyklistforbundet.dk/cykelviden/Artikler-og-videnblade/Cykelsuperstier_ikke-
saa-super-endda 18/12/15 
22 Cyklist Forbundet - http://cyclistic.dk/da/officielle-ture/vis-tur/?routeId=1750 14/12/15C 
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‘’Alle børn cykler, super cykelstier, cykelscore det er bare nogle af de mange ting vi støder på som 
borger i Albertslund kommune men hvordan kan det så være at det ikke kan lade sig gøre at holde 
stierne ren fordi der kommer lidt sne’’23 
Et af hovedargumenterne for at benytte supercykelstierne er netop at de bliver ryddet, så man 
altid kan satse på det som sin fortrukne transportvej. 24 
Brugere udtaler:  ”Det var livsfarligt at benytte stierne flere her til morgen!” og ”jeg tager bilen 
næste gang” 25. 
Spørgsmålet er hvor mange gange der skal gå før folk dropper supercykelstien, hvis ikke den bliver 
rettidigt ryddet. Det er dybt problematisk, hvis folk først opdager at supercykelstier ikke er ryddet 
– når de er på vej på deres cykel. De skal vide det før de tager hjemmefra, så de kan vælge andre 
transport muligheder eller beregne længere transporttid på cyklen, så de kan komme rettidigt på 
arbejde. Vi kontaktede i starten af projektet Sekretariatet Supercykelstier fordi vi ønskede et 
samarbejde eller videndeling mellem os og dem. I en mailkorrespondance med Lasse Skou 
Andersen fra Supercykelstierne som kan ses i Bilag 1 lagde han vægt på at der i øjeblikket er stort 
fokus på deres vinterkampagne og vinterindsats fordi antallet af cyklister falder om vinteren26.Vi 
fik ikke etableret et samarbejde men vi blev med denne mail opmærksomme på hvad vinteren gør 
ved cykeltrafikken og rettede her fra fokus i projektet mod dette. Det er problematisk at antallet 
af cyklister falder om vinteren blandt andet fordi det trafikken afhænger af at der er mange 
cyklister og når de om vinteren vælger cyklen fra forhøjes presset på trafikken i myldretiden og der 
skabes svære kødannelser27. ” På dage med ekstremt meget sne eller regn er busser og tog 
allerede nu overfyldte – hvis det var sådan hele vinteren, ville vi være nødt til at investere i mere 
offentlig trafik. ” - Andreas Røhl, programchef for Cykelsekretariatet i Københavns Kommune. I 
vintermånederne falder antallet af danskere der cykler hver dag med hele 20 procent. 28   
Det er altså nødvendigt for trafikkens flow at dette fald ikke sker og at borgerne har mulighed og 
motivation for at vælge cyklen som transportmiddel frem for bilen hele året. Supercykelstierne 
                                                     
23 Nygaard, Jan. Albertslund Posten. DEBAT: Mangel på snerydning. http://albertslund.lokalavisen.dk/debat-
mangel-paa-snerydning-/20151124/laeserbreve/151129651/1001. 18/12/15  
24 Mølgaard, Milla. Politiken. Cyklister klager over for dårlig snerydning. 
http://politiken.dk/indland/ECE1159368/cyklister-klager-over-for-daarlig-snerydning/ 18/12-2015  
25 Mogens. Supercykelstiernes Facebook side (Se bilag i) 
26 DTU Transport - Thomas Alexander Sick Nielsen, Linda Christensen og seniorrådgiver Thomas C. Jensen: Cyklen – 
redskabet til sundhed og bedre miljø, s. 159 d.  
27 Cyklist Forbundet – Cyklister, Vinter 2011, 76. årgang, s. 8 
28 Cyklist Forbundet – Cyklister, Vinter 2011, 76. årgang, s. 9 
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skal også om vinteren være et seriøst alternativ til bilen. Vi vil med en analyse af Supercykelstierne 
og Albertslundruten belyse designet af stierne og de teknologiske løsninger der pryder dem. Vi vil 
fokusere på problematikken i at antallet af cyklister falder om vinteren samt Supercykelstien som 
bidragende løsning på dette. Med vores projekt vil Supercykelstiernes vinterindsats samt faldet af 
cyklister om vinteren altså være det centraliserede fokuspunkt. Vinterindsatsen på 
Supercykelstierne fokusere på tryghed blandt brugerne og kommunerne arbejde blandt andet på 
at øge belysningen på de mørke vintermorgner og aftner29. Vi vil med projektet og nedenstående 
problemformulering undersøge hvorledes antallet af vintercyklister kan øges med udgangspunkt i 
vinterindsatsen på Supercykelstien Albertslundruten, og hvordan kommunikationen skal 
håndteres når stierne ikke lever op til at være seriøst alternativ i vintermånederne.   
 
 
Problemformulering  
Hvordan kan Supercykelstiernes vinterindsats optimeres, således at flere bruger den i 
vintermånederne? 
  
Arbejdsspørgsmål  
Nedenstående spørgsmål skal skabe strukturen i opgaven og lede os til endeligt svar på vores 
problemformulering.  
 
1. Hvad er målsætningerne for Københavns Kommune i transportsektoren med henblik på 
cyklisme og hvorfor?  
 
2. Hvorfor ses Supercykelstier som bidragende til at gøre København CO2 neutral i 2025?  
 
3. Hvorfor er der færre cyklister om vinteren?  
 
                                                     
29 Supercykelstier - http://www.supercykelstier.dk/vinterindsats 18/12/15 
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4. Er det muligt at oplyse borgerne til at ændre adfærd og hvorledes skal denne oplysning 
tilrettelægges?  
 
Semesterbinding   
 
Design og Konstruktion 
Dette projekt har et mål om at det skal opfylde en semester binding med faget Design og 
Konstruktion. Derfor er dette et gennemgående tema i vores projekt. 
Vores projekt opfylder semesterbindingen Design og Konstruktion, da vi arbejder med målet at 
designe en løsning på problemformuleringen. Bag det udviklede design ligger teori og metode 
inden for designprocesser. Vi vil i analysen og forståelsen af problemet inddrage designmetoden 
Coloured Cognitive Mapping, forkortet til CCM, for at specificere samt klarlægge problemet og 
arbejde os hen imod en løsning. Med metoden Soft Design Science Methodology, forkortet til 
SDSM, har vi videreudviklet løsningen til det egentlige design.  
Med Design og Konstruktion som semesterbinding stilles kravet, at vi skal have beskrivelse og 
refleksion af vores tanker, i forhold til designet og hvilke metoder, der er blevet anvendt.  
Vi vil fremlægge til- og fravalg i forhold til vores endelige design, der er udvalgt på baggrund af og 
understøttet af designmetoder. Design og Konstruktion tilbyder altså i vores projekt metoder, der 
har hjulpet os til organisering og udvikling af vores problem og designproces.     
 
Subjektivitet, teknologi og samfund  
Vi har valgt at have semesterbinding med subjektivitet, teknologi og samfund, da vores projekt har 
et stort samfundsfagligt udgangspunkt.  
Derfor er vores anden semesterbinding i projektet subjektivitet, teknologi og samfund, vi vil her 
belyse problemformuleringen med humanvidenskabelige teorier og metoder. Vi arbejder med det 
humanistiske kommunikationsparadigme og teori inden for adfærdspsykologi, for at belyse vores 
problemformulering med vores målgruppe i centrum, der vil blive specificeret senere i opgaven. Vi 
undersøger, med henblik på problemformuleringen, hvordan adfærd kan ændres i det 
behovstyrede menneske. Vi arbejder med en problemformulering der kræver et nærmere indblik i 
relationen mellem mennesket, teknologien i samfundets rammer og hvorfor de intelligente 
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trafikløsninger og Supercykelstierne ikke kan stå alene i løsningen på faldet i antallet af cyklister 
om vinteren.30 
 
Afgrænsning 
I dette projekt har vi valgt at afgrænse os til at se på Albertlund ruten. Dette har vi valgt, da det er 
denne supercykelsti vi oplever flest problemer på (jf. Problemfelt). 
Derudover har vi for at afgrænse projekt, valgt at fokusere på vinterperioden, da det er her vi kan 
se, at vi igennem projektet kan komme med en løsning og belyse problemet. 
Derudover har valget af teorier og metoder været fangende for hvordan vi har valgt at udarbejde 
projektet, og hvordan vi er kommet frem til den endelige designløsning. Som tidligere nævn har vi 
valgt vores metoder ud fra semester bindingen Design og Konstruktion.  
Vi har med henhold til valget af kampagne teori haft fokus på hvordan vi kunne designe noget 
håndgribeligt. Derfor er valget faldet på en kampagne, samtidig med at det fungere med vores 
andre teorier, Nudging og Adfærdspsykologi.  
Vi har derudover benyttet os af interview som metode. Her har vi interviewet psykolog Annette 
Groot. Dette er en kvalitativt interview. Denne metode vil blive gennemgået i afsnittet; interview 
som metode. Interviewet er lavet som en afgræsning af vores teorier, hvor ønsket var at få det 
professionelt psykologiske syn på flere synspunkter. 
 
Teoretiske overvejelser 
Adfærdspsykologi 
 
Adfærdspsykologi er en teori inden for psykologiens verden, vi har kendt til i mange år, hvilket gør 
at der er blevet lavet en stor mængde forskning inden for emnet. Derfor ligger den første teori 
inden for adfærdspsykologien, vi vil kigge på, allerede omkring århundredeskiftet (1900).  
 
                                                     
30 DTU Transport - Thomas Alexander Sick Nielsen, Linda Christensen og seniorrådgiver Thomas C. Jensen: Cyklen – 
redskabet til sundhed og bedre miljø, s. 159 d.  
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Selvom denne teori er gammel, mener vi stadig at vi kan benytte os af den. Dette sker på 
baggrund af interview med Annette Groot - Seniorpartner i Institut for Relationspsykologi, 
specialist i psykoterapi, klinisk psykologi og godkendt supervisor.31  
 
”Den er stadig meget relevant – adfærd, der giver opmærksomhed/succes, gentager sig. ”32 
 
Teorien er kendt under navnet ”Trial-and-Succes”, teorien er formuleret af Edward L. Thorndike33. 
Teorien er udformet på baggrund af, hvordan adfærd indlæres. Den skal forstås som en 
tilfredsstillelse af et individs behov, motiver/motivation, eller drifter gennem adfærd. Hvis dette 
sker, vil adfærden gentages på baggrund af resultatet af adfærden er en succes for individet. 
Derfor må vi forstå, at et individ gentager adfærd der har et positivt resultat, og vil derfor gennem 
sin adfærd søge positive resultater.  
I denne teori af Edward L. Thorndike, er motivation et centralt begreb, og derfor vil vi i det næste 
afsnit se på hvordan motivation og motiver påvirker adfærd, og hvordan vi i adfærdspsykologien 
ser på motivation.  
Her kan vi se på, hvordan K.B. Madsen sætter motivation i fokus, og hvordan han definerer 
motivation inde under adfærdspsykologien, og dermed brugen af motivation.34 Her ser vi på 
motivation/motiver som det grundlæggende for den handling vi udfører. Det udlægges således af 
K.B. Madsen:  
 
”Motiver til handlingen er altså ikke blot noget, der har en vis teoretisk interesse, men det er i høj 
grad af praktisk interesse at forstå eller kende vores handlingers motiver. ”35  
 
Her ses teoretisk interesse som forståelse af menneskets adfærd og praktisk interesse, som 
indflydelse på menneskets handlinger, som kan betegnes som en adfærdsændring. 
Dermed mener K.B. Madsen, at vi igennem forståelse af individets motivation for en handling kan 
retfærdiggøre - forstå en handling. Hvorved vi derfor gennem motivation for en handling kan 
                                                     
31 Institut for relations psykologi - http://relationspsykologi.dk/annette-groot 18/12/15 
32 Interview med Annette Groot – 20/12/15 – Se bilag 2 
33 Bisgaard N.J & Rasmussen J – Pædagogiske Teorier – 4. Udgave – 2005 - side 74 
34 Madsen K.B – Motivation, Drivkræften bag vore handlinger – 1. Udgave – 1974 – side 9  
35 Madsen K.B – Motivation, Drivkræften bag vore handlinger – 1. Udgave – 1974 – side 10 øverst 
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ændre et individs handling i en ønsket retning. Som nævnt tidligere med teorien ”Trial-and-
Succes” af Edward L. Thorndike, kan vi ændre en adfærd, dog med denne teori in mente skal det 
altid være med en succesfaktor indlemmet i handlingen.  
Motivation defineres som:  
”De processer i organismen, specielt i hjernen, der igangsætter og driver handlinger (adfærd) hos 
dyr og mennesker”36.  
 
Dermed kan der skabes grundlag for de tidligere udlæg vi har set i dette afsnit, omkring 
vigtigheden af motivation, for at forstå et individs adfærd.  
Derudover giver det denne teori troværdighed, at vi fra vores interview med Annette Groot fik 
samme udmelding: 
” (…) Der skal oftest være personlig motivation, vi kan ikke bare skubbe (nudge) et individ der i 
virkeligheden ikke vil ændre adfærd. Hvis du vil stoppe med at ryge, skal du være motiveret for 
det. ”37 
For Edward L. Thorndike er det vigtigt at vi opretholder et positivt resultat for vores handlinger, 
der gør at vi som individer bibeholder disse handlinger. Dermed er det essentielt at vi ikke bliver 
tvunget til noget vi ikke har motivation for, hvilket ifølge Edward L. Thorndike gør, at der ikke er 
grundlag for en adfærdsændring, da en tvungen handling muligvis ikke har et succesfuldt resultat. 
Her ser vi samme mønster som vi stifter bekendtskab med tidligere i vores udlægning, hvilket giver 
større indblik i hvordan adfærdspsykologien ser på adfærdsændring. 
Dog er det ikke det vi ser i dagligdagen når vi for eksempel benytter os af straf, som et værktøj for 
en adfærds ændring. På baggrund af vores interview med Annette Groot ser vi denne holdning til 
begrebet straf som adfærdsregulerende aspekt: 
 
”Vi lever i en kultur, hvor vi er meget optaget af fejl – straf modsat belønning – det er en gammel 
kulturel forståelse at vi lærer gennem straf. Det er forholdsvis nyt, at vi er ressourcefokuserede.  
(…).  
                                                     
36 Madsen K.B – Motivation, Drivkræften bag vore handlinger – 1. Udgave – 1974 – side 12 øverst 
37 Interview med Annette Groot – 20/12/15 – se bilag 2 
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Det man italesætter bliver gentaget. Derfor kan fokus på fejl gøre at vi gentager fejl. Derfor vil jeg 
altid sætte ressourcefokuserende tænkning, altså positiv tænkning som det ideale, specielt hvis 
man vil have et individ til at ændre adfærd”38. 
 
Dermed får vi opbygget teorien om, at ressourcefokuserende tænkning er at foretrække frem for 
straf. 
Derfor er dét at fokusere på det positive resultat i handlingen et af de stærkere værktøjer inden 
for adfærdsændring. Det ser vi også ved brug af begrebet reinforcere (forstærke). 
Dette bruges efter en handling, som en forstærkende kraft til at få et individ til at gentage en given 
handling39. Her kan for eksempel tænkes at, det at benytte smil og rosende ord som en 
reinforcerende konsekvens af en adfærd, vil sikre samme fortsatte adfærd hos individet. Dog skal 
der lægges vægt på, at alle individer er forskellige og derfor kan noget der er reinforcerende for et 
individ, have en modsat virkning på et andet individ. Derfor er det en metode, der skal benyttes på 
baggrund af effekten af den reinforcerende konsekvens. Erfaringsmaterialet med reinforcerende 
konsekvens er dog i dag så stort at vi med sikkerhed har forskellige faktorer som kan benyttes, 
hvor vi er sikre på, at vi vil se en indvirkning, på de fleste individer40. 
Vi er her opmærksomme på at bogen vi har benyttet os af til at beskrive det at reinforcere, er 
skrevet som en pædagogisk fagbog til adfærdsregulering hos børn. Dog mener vi, på baggrund af 
interviewet med Annette Groot, at dette ville have samme virkning hos voksne som på børn; 
 
”Ja det er menneskeligt, det betyder ikke noget om det er børn eller voksne man benytter disse 
metoder på. 
(…). 
Forskere har været optaget af, hvordan det skaber forandringer og motivation for børn i mange år. 
Denne forskel at løfte det op på voksenniveau gør ikke noget. Vi benytter os af samme metoder. 
”41 
 
                                                     
38 Interview med Annette Groot – 20/12/15 – se bilag 2 
39 Bisgaard N.J & Rasmussen J – Pædagogiske Teorier – 4. Udgave – 2005 - side 79 
40 Bisgaard N.J & Rasmussen J – Pædagogiske Teorier – 4. Udgave – 2005 - side 79 
41 Interview med Annette Groot – 20/12/15 – se bilag 2 
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Vi kan dermed benytte metoden, og se at metoden den reinforcerende konsekvens er baseret på 
teorien af Edward L. Thorndikes ”Trial and succes”. 
 
Eftersom vi nu ved, hvor stor indvirkning motivation har på vores adfærd, kan vi også se på hvad 
der egentlig arbejdes med i hjernen, når vi gør brug af en bestemt adfærd. Her kan vi se på vaner, 
og hvorfor vi oftest benytter os af vaner inden for adfærd, når vi som enkelte individer eller i 
gruppe udføre en handling. Når vi udfører en handling som en vane, benytter vi et af vores 
kognitive systemer i hjernen, som er det automatiske system. I det kognitive system har vi flere 
forskellige systemer, men med vaner benytter vi det ”Det automatiserede/automatiske system” 
som vil blive uddybet i afsnittet ”Nudging”. Der er et biologisk princip, der påpeger at vi bruger 
mindst mulig energi, derfor kører vi på vanerne42. Det automatiserede/automatiske system er det 
letteste kognitive system at benytte sig af, og dermed også der vores vaner er lagret. Dermed også 
sagt, at når vi bruger det automatiserede/automatiske system, er det ubevidst tænkning, og det er 
bevist, at 95 % af vores tænkning er ubevidst43. Dermed ved vi at vi baserer de fleste af vores 
handlinger på vaner. Dette kan sagtens være, fordi vores vaner har et positivt resultat. 
Dette gør det svært at ændre vores vaner (normale adfærd), hvis ønsket. Ifølge Fredens K. & Prehn 
A. ”Coach dig selv – og få hjernen med til en forandring” Gyldendal Business 2009 – kræver det 
10.000 fokuserede timer på den nye adfærd, at ændre en vane til denne nye adfærd. Dette er 
meget vanskeligt for individet, og derfor finder vi os hurtigt tilbage i vanerne.  
 
Derfor er det noget der skal være fokus på, hvis ønsket er at ændre en fastgroet vane. Fokusset 
må ligge på at gøre det mindre vanskeligt for et individ. Dette kan gøres på flere måder, men det 
kan diskuteres, om den letteste måde ville være at gøre den nye adfærd til en del af den ubevidste 
tænkning, dermed implementere den nye ønskede adfærd i det automatiserede/automatiske 
system og gå uden om det refleksive system, som vil blive gennemgået i afsnittet ”nudging”. 
For at ændre en adfærd kan vi benytte metoden adfærdsanalyse. Denne metode fokuserer på at 
få en given adfærd til at aftage i styrke og for den ønskede adfærd til at optræde hyppigere eller 
med højre intensitet44.  Her ser vi på tre faktorer der kan udtrykkes samlet som et begreb 
                                                     
42 Fredens K. & Prehn A. ”Coach dig selv – og få hjernen med til en forandring” Gyldendal Business 2009  
43 Fredens K. & Prehn A. ”Coach dig selv – og få hjernen med til en forandring” Gyldendal Business 2009 
44 Bisgaard N.J & Rasmussen J – Pædagogiske Teorier – 4. Udgave – 2005 - side 83 
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”adfærdsligningen”, ”Stimulus  respons  konsekvens”. Stimulus fokuserer på det givende 
individs adfærd. Adfærdsligningen er benyttet i metoden Coloured Cognitive Mapping, hvor fokus 
ligger på konsekvensen af en handling ud fra sammenhængen med omgivelserne. Herefter ser vi 
på respons, der er sammenhængen mellem individets adfærd og omgivelsernes adfærd. Til sidst 
ser vi på konsekvensen af denne sammenhæng. På denne måde kan vi se hvordan et individs 
adfærd påvirkes eller påvirker omgivelsernes adfærd, og hvilken konsekvens vi får af dette. Dette 
kan vi i gruppen bruge til at se på hvorfor cyklister har den adfærd de har, eller de som ikke cykler, 
hvilken adfærd de har og hvorfor. Vi kan specifikt i dette projekt afgøre hvilken adfærd cyklister 
har på supercykelstierne om vinteren og se på hvilken konsekvens adfærden har for brugeren.  
 
Vi har valgt at benytte adfærdspsykologi, da det giver et godt aspekt til nudging. Derudover giver 
adfærdspsykologi os værktøjer til at forstå et givent individs adfærd og motivation/motiver. På 
denne måde vil vi kunne se på adfærden og hvordan vi potentielt vil kunne ændre adfærden i 
dette projekt, gennem en kampagne, hvilket vil blive bedre forklaret i afsnittet ”kampagne”. 
Ydermere vil adfærdspsykologi give os en anden vinkel på adfærdsændring end nudging gør. 
Dermed ikke sagt at disse to teorier ikke kan arbejde sammen, da det i højeste grad er grobunden 
for valget af nudging og adfærdspsykologi i samme projekt, da disse metoder i nogle tilfælde 
benytter samme fremgangsmetode for at få en adfærdsændring.  
 
Nudging 
 
I dette projekt har vi valgt teorien nudging. Dette har vi gjort fordi, nudging giver os værktøjer til at 
lave en adfærdsændring, hvilket er ønsket med dette projekt. Vi får herved flere værktøjer til at 
gøre dette, end hvis vi bruger adfærdspsykologi alene. 
Et nudge er en måde hvorpå det er muligt at ”puffe” folk i en ønsket retning. Retningen er valgt af 
nudge designeren eller dennes arbejdsgiver, og er ofte en mere positiv retning end tidligere set. 
Der er muligt på baggrund af en lille ændring i hverdagen, dermed kunne få folk til at tage en 
anden beslutning uden befolkningen benytter særlig meget energi til at gøre det, henvist til 
afsnittet om adfærdspsykologi, hvor der bliver set på hvilket kognitive system vi bruger mindst 
energi til at benytte os af. Derudover vil dette blive forklaret yderligere i det følgende afsnit. 
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Derudover vil der kunne ses nogle refleksioner igennem dette afsnit, omkring hvordan nudging 
kan benyttes i dette projekt. 
Ideen til at benytte nudging i dette projekt, bunder i at nudge en måde, hvorpå et design kan 
ændre folks adfærd. Dermed vil dette give os et godt aspekt til at kunne arbejde med 
semesterbindingen Design og konstruktion.  
Derudover har nudging også en bund i adfærdspsykologi, derfor vil der også være nogle paralleller, 
samtidig med der vil være et kritisk syn på nudging.  
 
Bag nudging teorien ligger meget forskning i menneskets adfærd jf. adfærdspsykologi. Dog er 
grundideen bag nudging, at mennesket ikke altid træffer rationelle beslutninger i egen interesse45. 
På denne måde er grobunden for et nudge lagt, og der kan argumenteres for, at kun i disse 
situationer er der brug for et nudge. 
Nudging fokuserer hovedsagligt på to forskellige måder at tænke på. På den ene side den 
automatiske og intuitive (kaldet det automatiske system), og på den anden side det refleksive og 
rationelle (kaldet det refleksive system)46. Disse to systemer er to kognitive systemer vi har i 
hjernen, og de har hver deres nøglefaktorer. Mest af alt er disse nøglefaktorer vigtige for hvilket 
system, vi benytter i forskellige situationer.  
Det refleksive system benyttes i situationer hvor vi må overveje flere muligheder eller gøre noget, 
der falder uden for vores hverdagsrutiner, hvilket også kan defineres som vaner. I situationer hvor 
vi benytter det refleksive system, benytter vi os af logisk tænkning og cost-benefit analyser47. 
Derudover benyttes det refleksive system i komplekse situationer, hvor flere forskellige faktorer 
spiller ind. Dette gør at det valg der skal tages afhænger af flere forskellige faktorer, individet må 
derfor benytte sig af en cost-benefit analyse. Her kunne man eventuelt forstille sig at 
beslutningen/adfærdshandlingen skulle tages inden for en bestemt område, derfor må individet 
vurdere de forskellige muligheder situationen giver, inden valget træffes.  
 
Denne situation kan også ses som meta-tænkning, dette kan understøttes af interviewet med 
Annette Groot: 
                                                     
45 Fagblad: ”Psykologernes fagmagasin” nr. 04, 2015, 1. Årgang. Artikel ”Et lille politisk puf” Due H. (2015). 
46 ”Nudge – Improving decisions about health, wealth and happiness” Thaler R. H. & Sunstein C. R. (2009) 
Side 19 nederst. 
47 Fagblad: ”Psykologernes fagmagasin” nr. 04, 2015, 1. Årgang. Artikel ”Et lille politisk puf” Due H. (2015). 
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”Ellers arbejder vi med meta-tænkning, hvor vi skal tage stilling til ting, vi skal forholde os til vores 
antagelser; hvorfor tænker vi som vi gør, hvorfor tager jeg bare bilen, hvordan påvirker det 
miljøet. Man stiller spørgsmål til alt.”48 
 
Kort sagt skal alt simpelthen vurderes, en konstant cost-benefit analyse. 
 
Dermed er det givet, at vi i vores rutiner og vaner benytter vores automatiske system. Det 
automatiske system er hurtigere end det refleksive system, og vi behøver ikke vurdere forskellige 
løsninger for at benytte vores automatiske system. Vi vil ofte i situationer hvor vi benytter os af 
vores automatiske system se valg blive truffet på baggrund af mavefornemmelser og/eller 
tommelfingerregler. Dette aspekt benyttes også til at forbedre sit nudge, og vil derfor også blive 
fokuseret på senere i dette afsnit. 
 
På baggrund af denne viden skal vi i vores projekt fokusere på, om cyklister der benytter 
supercykelstierne, benytter dette system i de situationer de fravælger supercykelstierne. Hvis 
dette er tilfældet vil en del af vores fokusproblem, ligge i at få cyklister til at benytte deres 
refleksive system, når de tager beslutningen om at benytte sig af supercykelstien eller ej. Dermed 
gøre det til deres rutine ikke at fravælge supercykelstien, og fremover benytte deres automatiske 
system og gøre det, at benytte sig af supercykelstien, til en rutine. 
 
Nudging benytter også værktøjet tommelfingerregel. Tommelfingerreglen bygger på ideen om, at 
vi som mennesker tænker på noget vi kan relatere til, når vi får et spørgsmål, vi ikke kender svaret 
på. For eksempel kunne spørgsmålet lyde således: ”hvor mange mennesker bor i Roskilde? ”. Her 
ville en person der ikke ved, hvor mange mennesker der bor i Roskilde, og ikke har en anelse om 
det, fokusere på noget andet personen ved noget om. Her kunne personen i forvejen vide hvor 
mange mennesker der bor i København, og bruge dette som en tommelfingerregel ud fra sit svar. 
Dermed relaterer vi til andre ting for at kunne svare på det egentlige spørgsmål.  
Denne metode bliver brugt på flere måder af individet i hverdagen. Denne måde at tænke 
alternativt på andet for at kunne svare på det reelle svar, bliver kaldt at finde et anker. Da vi som 
                                                     
48 Interview med Annette Groot – 20/12/15 – se bilag 2 
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individer har forskellige anker, vil dette påvirke svaret, så de enkelte individer svarer meget 
forskelligt.  
 
Derudover er et ”socialt nudge” et hovedområde for at kunne nudge folk. ”Socialt nudge” har et 
grundprincip, hvor folk gøres opmærksomme på, hvad andre gør. Dette skulle gøre noget (fx 
cykling) mere socialt accepteret. Ideen er, at hvis folk bliver gjort opmærksomme på at de ikke er 
en del af flertallet, vil de være mere tilbøjelig til at skifte mening/rutine49.  
Her kan bilister gøres opmærksomme på, at flertallet cykler i København, og dermed ligger det i 
teorien at flere vil begynde at cykle, da det enkelte individ herefter vil tilslutte sig flertallets 
beslutning. 
Dette er også en måde at få folk til at benytte deres refleksive system, eller sagt på en anden 
måde, benytte deres automatiske system på en anden måde. 
Derudover fokuserer det at nudge meget på, hvordan nudging designeren henvender sig til folk, 
og på hvilken måde det nudge, designeren har lavet ses på af brugerne. Her ses meget på positiv 
og negativ interaktion. Hermed forstået som positiv interaktion giver flere positive resultater, og 
forsat ændret adfærd i nudgingens favør50. 
Dog er teorien nudging ikke set positivt på af alle aktører inden for adfærdspsykologien, for 
eksempel udtaler Magda Osman, seniorforsker i kognitiv psykologi ved Queen Mary universitet; 
 ”Grundlæggende er verden og mennesker meget komplekse, og nudging er ganske enkelt for let et 
trick”51. 
Magda Osman mener, at der skal fokuseres mere på de større aspekter i livet, så som opdragelse 
og uddannelse, for at kunne lave en adfærdsændring. Mennesket opfører sig forskelligt i 
forskellige situationer ud fra hvilket menneske individet er, og dermed kan der ikke generaliseres, 
mener Magda Osman. 
Her er adfærdsrelateret psykologi en vigtig gren for forståelse af, positiv indvirkning, og hvilken 
effekt det har på folk. Dette er forklaret i afsnittet omkring adfærdspsykologi. 
 
                                                     
49 ”Nudge – Improving decisions about health, wealth and happiness” Thaler R. H. & Sunstein C. R. (2009) 
Side 66 nederst. 
50 ”Nudge – Improving decisions about health, wealth and happiness” Thaler R. H. & Sunstein C. R. (2009) 
Side 69 øverst. 
51 Fagblad: ”Psykologernes fagmagasin” nr. 04, 2015, 1. Årgang. Artikel ”Et lille politisk puf” Due H. (2015). 
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Et eksempel på et sådan nudge behøver ikke være specielt indviklet eller svært at lave. Kigger vi  
eksempelvis på Chicagos Lake Shore Drive, som er en lang lige vej med en række farlige s-formede 
sving i enden. Her havde folk en tendens til at køre for stærkt og derved køre ind i svinget med for 
høj fart, og derefter køre galt. Dette håndterede en nudging designer fra Chicago med et nudge. 
 
Udover selvfølgelig at sætte et normalt 25 mph (Miles per hour) skilt op, blev der tegnet streger 
med stort mellemrum på vejen langt fra svinget, men jo nærmere bilisten kom svinget, jo tættere 
blev stregerne tegnet. Dette resulterede i, at bilisterne, når de kørte på stregerne, fik følelsen af at 
deres fart steg, selvom de faktisk holdte en konstant fart, og de bremsede derfor oftere dermed 
mere op før de mødte svinget52. 
Dette er et godt eksempel på et nudge, da det får folk til at gøre noget anderledes uden at fortælle 
dem at de skal gøre det. I dette satte bilisterne farten ned før svinget, uden bilisterne var klar 
over, at det var en følgevirkning af striberne på vejen, altså af nudging. Dette eksempel viser også 
at mere eller mindre alle kan blive ’’nudget’’ til at ændre adfærd gennem simple ændringer i 
strukturen omkring individet. folk behøver ikke at være hverken psykolog eller hjerneforsker for at 
nudge folk, men en enkelt illustration kan være nok til at få folk til at lave om på deres 
hverdagsrutiner.  
Et andet eksempel på et nudge, er klaver-trappen. I dette eksempel er der en trappe og en 
rulletrappe ved siden af, som fører op fra den svenske metro i Stockholm. De fleste mennesker, 
som benyttede sig af disse trapper valgte rulletrappen frem for den almindelige trappe. The Fun 
Theory ville gerne have flere til at vælge den almindelige trappe, men hvordan når det var så 
meget nemmere at tage rulletrappen?  
The Fun Theory ville gøre det sjovere at tage den almindelige trappe og valgte derfor at lave 
trappen som tangenter, der spillede musik når flok trådte på dem. Dette fik 66 % flere mennesker 
til at vælge den normale trappe frem for rulletrappen53.  
Dette nudge blev lavet af Volkswagen og hjemmesiden TheFunTheory.com54. De har i samarbejde 
med hinanden lavet en masse forskellige nudge, som har én ting tilfældes; de er sjove. Dette er 
                                                     
52 ”Nudge – Improving decisions about health, wealth and happiness” Thaler R. H. & Sunstein C. R. (2009) 
side 37 nederst 
53 Jørgen Peter, Politiken - http://politiken.dk/kultur/ECE809390/svenskere-vaagnede-op-til-klavertrin-i-
metroen/ 18/12/15 
54 The Fun Theory - http://www.thefuntheory.com 18/12/15 
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efter vores overbevisning en af mest effektive måder at få folk til at ændre på deres normale vaner 
på, altså ved at give dem et sjovere alternativ.  
 Psykolog Anette Groot har kommenteret på ideen om at give folk et sjovere alternativ. Hertil siger 
hun, at hvis man skal lave et nudge på denne måde, så er det nødvendigt at gøre dette alternativ 
permanent, og ved at gøre det permanent, så er det i de fleste tilfælde ikke ret sjovt længere. Men 
det, at folk i en kort periode benytter sig af det sjove alternativ, er nok til at ændre deres vaner, fx 
hvis folk tager klaver-trappen, så vil der ske ændringer i folks automatiske system, sådan at de i 
flere tilfælde vil benytte sig af trappen frem for rulletrappen. Dog kan vi på baggrund af 
interviewet med Annette Groot, forstå at et nudge ikke vil fungere hvis ikke det er konstant i alle 
situationer. For eksempel i det foregående forklarede nudge, vil det fungere kun ved den ene 
trappe i metroen i Stockholm. Når individet ikke møder nudget ved en anden trappe og 
rulletrappe, vil individet igen benytte sig af rulletrappen. Dermed vil individet ikke gøre det, at 
tage trappen til en vane, da de i de fleste tilfælde stadig benytter rulletrappen. 
 
  
Kampagne  
Kommunikationsteori 
Vi har gennem analysen og med Coloured Cognitive Mapping metoden (Coloured Cognitive 
Mapping vil blive omfattet senere i afhandlingen i afsnittet ”Color Cognitive Mapping”) 
konkluderet at borgerne mangler oplysning omkring vinterindsatsen på Albertslundruten og derfor 
ikke gør brug af den om vinteren. Dog blev det også tydeligt, at der er visse mangler og brudte 
løfter, eksempelvis i forhold til snerydning af Supercykelstien. Sidste år lavede Supercykelstierne 
en vinterkampagne med fokus på ”den gode cykel oplevelse” som var en video55, samt events 
spredt over januar og februar. Denne fremgangsmåde og kampagne vil vi i et senere afsnit 
analysere.  
Generelt ses der på Supercykelstiernes Facebookside, at der er manglende kommunikation 
mellem alle led. Da det havde sneet voldsomt i weekenden d. 20-22. november, lå der ifølge 
brugerne af stierne stadig sne om mandagen. Supercykelstierne undskyldte i dette tilfælde med 
                                                     
55Skou Andersen Lasse, Supercykelstier -  https://www.youtube.com/watch?v=Tx0KOxrYVyc&feature=youtu.be 
18/12/15 
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kommunikationsfejl mellem kommuner og snerydningsfirma56. Der er ikke blot efterspørgsel fra 
brugerne på sneryddede cykelstier, men især på kommunikation og oplysning om hvilket stier der 
bliver ryddet og hvornår det bliver gjort57. Oplysning og kommunikation konkluderes at være 
problematisk fra afsenderen Supercykelstierne og modtagerne, som i denne kontekst er brugerne. 
Vores ambition er at lave en kampagne med formålet at motivere gennem oplysning og derved 
fastholde antallet af Supercykelsti-brugerne i vintermånederne. I forlængelse af ovenstående 
afsnit har vi fastsat os på at lave en kampagne der defineres som følgende i Sepstrup & Øe, 2011, 
side 23: ”Kampagner fastlægges traditionelt som planlagt kommunikation til en afgrænset 
modtagergruppe i en bestemt periode med en helhed af kommunikationsprodukter og med et 
bestemt formål ”  
Det første step i planlægningen af en kampagne er forståelse af grundlæggende 
kommunikationsteorier. Kommunikationsteori er fundamentet i kampagnen, da denne giver 
retning og værktøjer i forhold til vores kampagnestrategi herunder beskrivelse og analyse af den 
agtede målgruppe, kommunikationsform samt en handlingsplan, hvorigennem 
kommunikationsproduktet bliver specificeret med henblik på målgruppe og valg medieplatform58.   
Formålet med vores kampagne er at påvirke målgruppen til at opnå en ændring i deres adfærd, 
denne ændring skal ske fra kollektiv transport eller bil til cykel. Målgruppen er foreløbigt 
specificeret ved, at det skal være individer der vil kunne gøre brug af Supercykelstien 
Albertslundruten. Tidshorisonten for kampagnen er en måned, december. I forbindelse med 
designet af vores kampagne har vi taget en række til- og fravalg, teoretisk og metodisk. I følgende 
afsnit gennemgås kommunikationsteori der har ledt os til, hvordan vi opfatter den målgruppe vi vil 
påvirke med vores kampagne. Ydermere redegøres for karakteristika ved denne målgruppe og 
hvordan den ifølge kommunikationsteorien teoretisk set kan påvirkes til at ændre adfærd.  
 
Det humanistiske paradigme, receptionsteorien og PIA modellen  
Vi har valgt at arbejde med kommunikationsprocessen og kampagneteori med udgangspunkt i det 
humanistiske kommunikationsparadigme. Dette valg er truffet med afsæt i den erhvervede viden 
om adfærdspsykologi.  
                                                     
56 Se bilag 1e 
57 Se bilag 1e 
58 Sepstrup & Øe, 2011 Illustration 1.1, s. 17: Pyramidemodellen  
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Det humanistiske kommunikationsparadigme tilbyder en række forskellige teorier og metoder. 
Når der arbejdes med udgangspunkt i det humanistiske paradigme, går vi samtidig også kvalitativt 
til værks. En af de centrale kvalitative teorier i paradigmet er receptionsanalysen, som beskrives i 
Sepstrup & Øe, 2011, s. 37: ”Gennem sin kvalitative tilgang opnår receptionsanalysen en 
dybtgående forståelse af, hvordan og hvorfor modtageren afkoder indholdsdelen af 
kommunikationsprodukter. ”  Dog får netop den kvalitative tilgang i analysen kritik, som vi senere i 
dette afsnit vil diskutere med udgangspunkt i Jantzen & Andersen, 2004.  
Vi vil først redegøre for receptionsanalysen med inddragelse af PIA modellen.  
Receptionsteorien anerkender modtageren som den mest væsentlige og dominerende part i 
kommunikationsprocessen. Det vil altid være modtageren der afgør, hvorvidt afsender trænger 
igennem med budskabet eller ej, fordi modtageren opfattes som aktiv og vurderende 
stillingstager. I modsætning til førnævnte modtageropfattelse står forestillingen om den 
forsvarsløse modtager, der uden kritisk sans påvirkes af massemedierne. Ifølge det humanistiske 
kommunikationsparadigme er det væsentligt, at afsender aldrig vil kunne forudbestemme præcis 
reaktion hos modtageren, da denne reagerer afhængig af specifikt tidspunkt, sted, given situation 
og individuel opfattelse59.  
Receptionsteorien foreslår, at modtagerne kan afkode budskabet fra massemedierne, på tre 
forskellige måder; forsvarsløst, behovsstyret eller genstridigt. Afsenderens agtede budskab 
afkodes enten forsvarsløst, forhandlende eller genstridigt afhængig af kulturel baggrund, opvækst 
med mere. Som afsender er det med udgangspunkt i receptionsteorien vigtigt at vurdere, 
hvorledes der opfattes om det er modtageren eller målgruppen for kampagnen.  
Vi har valgt at arbejde med udgangspunkt i det humanistiske paradigme og dertil opfattelsen af 
modtageren som behovsstyret60. Denne modtageropfattelse tager afsæt i forestillingen om at 
individet både kan agere som forsvarsløs og genstridig afhængig af situation, tidspunkt og 
baggrund. Den behovsstyrede modtager bruger massemedierne til at opfylde reelle eller skabte 
behov. Netop dette beskæftiger ”Uses and gratifications” – teorien sig med, som vil blive uddybet i 
senere afsnit (se afsnit 2.2). Receptionsanalysen og de forskelligt agerende modtagere i 
kommunikationsprocessen kan også stilles op som PIA modellen. Kommunikationsprocessen i 
kampagner kan forstås ved at opdele processen i tre dele: påvirkningen, individet, agerer altså PIA 
                                                     
59 Sepstrup & Øe, 2011, s. 37   
60 Sepstrup & Øe, 2011 Midtfor s. 45 
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modellen. Alle opfattelser af kommunikationsprocessen i kampagner har udgangspunkt i denne 
model, dog er forståelsen af hver enkelt del i den forskellig. Det gælder i høj grad, hvorledes 
individet opfattes61.  PIA modellen for den agerende behovsstyrede modtager rummer både 
modellen for den passive forsvarsløse modtager og den reagerende genstridige modtager 
(Sepstrup & Øe, 2011, illustration 3.2 s. 46). Bag opfattelsen ligger også forestillingen om at 
modtageren arbejder med afsenderen og ikke imod, som det antages ved den genstridige 
modtager. Det antages altså, at der foregår en form for tovejs kommunikation frem for envejs 
kommunikation62. Afsender må gøre sig bevidst om behov, kulturel baggrund og andre 
karakteristika hos målgruppen for at denne ”tovejs kommunikation” kan lykkes.  
 
2.2 Uses and Gratifications 
Uses and Gratifications tilgangen til kommunikationsprocessen antager, at modtageren er 
behovsstyret. Den behovsstyrede modtager kan sættes i forlængelse med tilgangen, da den 
antager, ”at psykologiske og sociale forhold sætter rammer for brugen af medierne” og ”at de 
psykologiske og sociale forhold skal forstås for at afsenderen kan tilpasse (ikke overvinde) 
kommunikationen” begge citater fra Sepstrup & Øe, 2011, s. 77.  
Modtagere tager et aktivt valg om, hvilket medie de vælger at se, høre eller læse af forskellige 
årsager.  
Individet benytter massemedierne som tilfredsstillelse af behov og bliver stimuleret herigennem. 
Der er altså med Uses and Gratifications fokus på brugen af massemedierne fra modtagerens 
perspektiv frem for fra afsenderens perspektiv.  Uses and Gratifications tilgangen fremlægger, at 
individet eller modtageren bruger massemedierne til at tilfredsstille behov: Underholdning, 
tilhørsforhold, magt, kontrol, sikkerhed, energi/styrke, genkendelse, samvær/socialt.    
Interpersonel kommunikation.  
Kritik: Kvantitative bevis. Mangel på valide undersøgelser.   
Uses and Gratifications tilgangen er brugbar i vores kommunikationsproces og understøtter 
opfattelsen af den behovsstyrede modtager, som aktiv og at modtageren er i centrum. 
Kampagnen skal tilpasses modtagerens intention med massemedierne. Hvilket behov ønsker 
                                                     
61 Sepstrup & Øe, 2011Nederst s. 38 
62 Sepstrup & Øe, 2011, s.52 
 
 26 
modtageren opfyldt med massemediet? Denne tilgang kræver også dybere analyse af platformen 
eller massemediet, der skal være grund for kampagnen. For eksempel ligger det i tilgangen, at 
modtageren søger forskellige medier til stimulering at bestemte behov. Logisk må modtageren 
bruge aviser, nyhedssider på nettet, tv-avisen som tilfredsstillelse af et viden.   
 
 
Strategi og handlingsplan 
Bevidsthed om kampagneprocessen, massemedier, modtager, målgruppe og medieplatform samt 
dertilhørende teori og modeller hjælper os til at tilrettelægge en mere målrettet og 
effektfokuseret kampagne. Vi har med baggrund i ovenstående formet en strategi og 
handlingsplan for vores kampagne.  
 
Målgruppens karakteristika  
 
Målgruppen for vores kampagne har vi defineret ved empiriske undersøgelser og kvalitativ 
analyse. Vi har i forbindelse med valg af forbrugerens karakteristika taget nogle til- og fravalg. Vi 
har fravalgt vores gamle kampagne, som omhandlede SMS-service i juleperioden. Da denne ikke 
dækker hele vores valgte periode, har vi i stedet valgt at bruge vores endelige idé, hvor SMS-
servicen bringer positive nyheder angående tilstanden på Supercykelstien. Dette vil vi komme 
nærmere ind på i afsnittet ”Endelig kampagne”. Jo smallere og mere tydeligt defineret målgruppe, 
jo dybere påvirkning og derfor bedre mulighed for at opnå ønsket ageren hos modtagergruppen. 
Vi har valgt at fokusere kampagnen mod gruppen af borgere, der cykler om sommeren men 
fravælger den om vinteren og derimod bruger offentlig transport eller personbil. Dette valg tager 
udgangspunkt i, at det med få ressourcer og tidsbegrænsning vil være umuligt at påvirke 
helårsbilisterne.  
Det er svært at etikettere vores målgruppe, som blot cyklister, fordi otte ud af ti danskere ejer en 
cykel. Dog kan vi med undersøgelser og observationer fortaget på Albertslundruten blotlægge en 
smallere og mere specifik målgruppe. I forbindelse med en analyse, der er blevet foretaget af 
Supercykelstiernes gruppe Cowi63, kunne der konkluderes hvem, hvor og hvor mange der cykler 
                                                     
63 Supercykelstier - http://www.supercykelstier.dk/sites/default/files/Albertslundruten_evaluering.pdf 18/12/15 
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den ene og den anden vej via supercykelstien. I det nævnte eksempel er der tale om 
Albertslundruten, der strækker sig over 17,5 kilometer. Gennem disse beregninger se, at der er 
væsentlig flere, der cykler på cykelstien i hverdagene64. Gennem optællinger kan det også 
uddrages, at det hovedsageligt er i tidsrummet 06:00-09:00, at der er travlt på supercykelstien. 
Dette beviser, at der er en stigende tendens til at tage cyklen via cykelstien når folk skal på 
arbejde, frem for at tage toget, der kører parallelt med cykelstien. Målingen i det pågældende 
tilfælde er taget på Trippendalstien, som er det stykke af ruten, der ligger længst væk fra byen. 
Med tallene fra 2010, hvor den første måling er blevet taget, og holdt op mod 2012, hvor den 
anden måling er blevet taget på ruten, udledes at brugen af cykelstien er faldende.  
For at sætte udviklingen i perspektiv til en anden del af ruten, kan vi hermed også inddrage et 
andet stykke af supercykelstien, som er Finsensvej65. Kurven viser tydeligt, at resultatet gentager 
sig, og der er stærk indikation af, at der her også er tale om pendlertrafik, både på vej ud og på vej 
hjem fra arbejde. Anderledes fra det målte stykke på Trippendalstien er det på Finsensvej dog, at 
udviklingen af brugen af cykelstien er gået i en positiv retning, i hvert fald i hverdagene. Dette 
kunne tyde på, at folk er blevet opmærksomme på, at der er en supercykelsti til rådighed i byen. I 
modsætning til Trippendalstien, har den del af supercykelstien, der går gennem Finsensvej fået 
20% ekstra brugere i 2012 i forhold til 2010. Dette tyder på en klar vaneændring inde i byen, hvor 
det er blevet mere almindeligt at tage cyklen.  
Fælles for begge målinger er, at der er en faldende brug af cykelstien i weekenderne, hvor faldet 
for henholdsvis Trippendalstien og Finsensvej er 44 % og 14 %.  
Alle målinger i undersøgelsen er foretaget under samme vejrlige forudsætninger, som i tilfældet er 
med dagtemperatur på 10 grader og svag vind66. Målingerne er foretaget over en hel uge, og 
herefter gået ud fra gennemsnittet.  
 
I forbindelse med de to analyser blev der samtidig uddelt ca. 2800 spørgeskemaer til tilfældige 
forbipasserende cyklister, hvoraf ca. 40 % blev besvaret og sendt tilbage. I 82 % af tilfældene i 
2010 og 83% i 2012, har befolkningen taget cyklen med det formål at komme til og fra arbejde67. I 
                                                     
64 Se figur 1 
65 Se figur 2 
66 Supercykelstier - http://www.supercykelstier.dk/sites/default/files/Albertslundruten_evaluering.pdf S. 10 
18/12/15 
67 Se figur 3 
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samme undersøgelse fandt de også ud af, at den gennemsnitlige rejselængde er blevet forlænget 
fra 7,3 kilometer i 2010, til 7,5 kilometer i 2012. 
Brugerne af Supercykelstien har også givet udtryk for, at det ikke altid er sikkert at færdes på 
stien68. I 2010 fik Trippendalstien en score på 8,1 ud af 10, men den score blev forhøjet til 8,4 ud af 
10 i 2012. For Finsensvej er tallene henholdsvis 7,1 i 2010 og 7,4 i 201269. 
Baseret på disse oplysninger, er der derfor ingen grund til at udvikle en kampagne, som skal 
opfordre cyklisterne til at tage cyklen på arbejde, da dette allerede er tilfældet. Vi skal derimod 
fokusere på at få folk til at bruge cyklen, uanset hvilke gøremål de har. Som eksemplificeret i 
grafen70, er det de færreste ude for at komme fra og til fritidsaktiviteter. Desuden er der også få, 
som tager cyklen med det formål at køre børnene til og fra børnehave. Vi kan derfor i den 
forbindelse også bruge vores kampagne til at gøre opmærksom på fordelene ved at have en cykel, 
der kan transportere flere mennesker. Da vi fokuserer på årsagen til at folk ikke cykler om 
vinteren, kan vi gennem kampagnen også redegøre for mulighederne for overdækkede ladcykler. 
Nogle af besvarelserne for tryghedsaspektet peger på, at brugerne ikke følte sig sikre på stien, 
fordi der har været meget vejarbejde, og dermed indskrænket pladsen til cyklerne. Dette er også 
tilfældet, hvor cykelstien går over Damhusdæmningen, fordi der, mens der var vejarbejde, var 
svaner på stien. Vi skal derfor komme nærmere ind på de sikkerhedsmæssige aspekter ved stien, 
og derigennem redegøre for, hvorfor det er sikkert at befinde sig på stierne.  
Vi har valgt at antage, at dem der her er beskrevet som brugere af Supercykelstien, rummer den 
andel der vælger fra at cykle om vinteren. Borgere med arbejde fra morgen til eftermiddag.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                     
68  Supercykelstier - http://www.supercykelstier.dk/sites/default/files/Albertslundruten_evaluering.pdf  s. 
19 18/12/15 
69 Supercykelstier - http://www.supercykelstier.dk/sites/default/files/Albertslundruten_evaluering.pdf s. 20 
18/12/15 
70 Se Figur 3 
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Innovationsprocessen 
 
Vi har i innovationsprocessen valgt at gøre brug af Persona for at effektivisere. Den lærende, 
organiserende og konstruerende. Vi har alle seks gruppemedlemmer i løbet af processen 
cirkuleret i rollerne for at opnå større forståelse og for at prøve de forskellige arbejdsroller 
gennem processen. I kommunikationsteori fremgår forskellige værktøjer, der kan bruges i 
innovationsprocessen som skrevet i ovenstående afsnit. 
 
Delkonklusion 
 
Vores kampagne er bygget op om forståelsen af den behovsstyrede modtager, der bruger 
kampagneproduktet som tilfredsstillelse af et kulturelt bestemte behov. Kampagnens budskab skal 
målrettes og tilpasse denne modtager og derigennem påvirke dem før de vil agere efter denne 
påvirkning. Med værktøjer fra det humanistiske kommunikationsparadigme muliggøres ved 
metode at opnå viden om vores målgruppe. Ved ”Uses and Gratifications” kan vi klargøre hvordan 
vores målgruppe vil bruge vores kampagnes budskab, altså hvilket behov de ønsker opfyldt. 
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Receptionsteorien kontribuerer yderligere til hvorledes kommunikationsprocessen skal tilpasses 
vores målgruppe. Med ovenstående som udgangspunkt for vores kampagnestrategi og 
handlingsplan har vi skabt en kampagne, der teoretisk set vil være effektiv til at ændre adfærd hos 
vores målgruppe, hvilket er målet for kampagnen. Vi har med vores kampagne i sammenligning 
med sidste års Supercykelsti vinterkampagne optimeret og målrettet yderligere ved større fokus 
på den behovsstyrede modtager. Kampagnen er for behovsstyrede modtagere, som skal føle de 
får dækket et behov. Kampagnen skal sendes fra en platform, borgerne bruger for at blive 
informeret. Hertil konkluderer vi ud fra massemedier og interpersonel kommunikation, at denne 
form er mest tilstrækkelig altså som i eksemplet direkte ”personlig” kommunikation med borgerne 
via SMS.  
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Metodiske overvejelser 
Kvalitativ tilgang frem for kvantitativ 
 
Der er tidligere blevet lavet en lavbudgetteret kvantitativ undersøgelse af, hvorfor folk vælger at 
tage cyklen i stedet for bilen, som er lavet af Lasse Skou Andersen71. Undersøgelsen er foregået i 
januar og februar ved 11 forskellige events placeret i syv forskellige kommuner. Eventsne er en 
fast inventar hvert år, som skal gøre folk opmærksomme på hvad supercykelstierne indebærer, og 
hvilke fordele man som borger i de gældende kommuner kan få ud af at tage supercykelstierne i 
stedet for de normale stier.72 
For ikke at komme til at køre i det samme spor som de allerede foretagende kvantitative 
undersøgelser, har vi derfor valgt at lave en kvalitativ undersøgelse i stedet for. Undersøgelsen 
skal til for at understøtte vores teori om hvordan adfærdspsykologien kommer til overfladen når vi 
ser på cyklisternes adfærd, og hvorfor de vælger at gøre som de gør. Denne kvalitative 
undersøgelse bliver udarbejdet sammen med psykolog Annette Groot73, som hjælper os med at få 
en større forståelse og for at lægge fakta til grund for vores teori.  
 
Interview som metode 
 
Dette afsnit beskriver hvordan man arbejder med et interview, og hvad et interview skal indeholde 
for at kunne skabe en mening og relevans til ens undersøgelse. Udover at være en guide til et 
interview, er det også en guide til hvordan man kommer fra interviewet og til et brugbart resultat. 
I vores projekt anvender vi interview som metode til at få skabt en ekspertviden omkring nudging, 
under Teori afsnittet.  
 Stienar Kvale beskriver hvordan der arbejdes med kvalitative undersøgelser, igennem syv 
forskellige trin74, der er beskrivende for hvordan et interview i praksis fungerer. Der kan dog 
                                                     
71 Skou Andersen Lasse, Supercykelstier - 
https://www.youtube.com/watch?v=Tx0KOxrYVyc&feature=youtu.be 18/12/15 
72 Supercykelstier - http://www.supercykelstier.dk/vinterkampagne-0 18/12/15 
73 Institut for relations psykologi - http://relationspsykologi.dk/annette-groot 18/12/15 
74 Kvale, Stienar & Brinkmann. InterView. Introduktion til et håndværk 2. udg. København Hans 
Reitzels Forlag (2009) 
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uafhængigt af interviews, opstå tidspunkter hvor interviewet ikke kan sættes op efter det 7 syv 
trin75. Jan Trost og Lise Jeremiassen beskriver disse syv punkter med få ændringer og tilpasninger. 
Det første punkt Trost og Jeremiassen beskriver er tematisering76, hvilket har fokus på at der skal 
findes et problemområde, der skal afdækkes og her må der ikke lægges vægt i hvordan 
interviewet skal udføres. Det næste punkt er design77. Under design planlægger man selve 
undersøgelsen/interviewet, og det er her metodevalget har stor indvirkning, da man skal vælge 
mellem kvalitativ og kvantitativ metode. Hvis der arbejdes med kvalitativ metode, ses der oftest at 
der bliver gået i dybden med spørgsmålene eller at intervieweren/forskeren selv er en del af en 
åben diskussion, for at skabe et dybere blik på de stillede spørgsmål78. Når der derimod arbejdes 
med kvantitativ metode, så arbejdes der oftest med tal og store mængder af respondenter dvs. at 
der kommer mange meninger og holdninger eller tal ud af undersøgelsen79. Det er til forskel for 
Kvale’s beskrvielse af de 7 trin, er at der bliver udvekslet en diskussion mellem den interviewede 
og intervieweren80. Dette har Trost og Jeremiassen en anden holdning om. Trost og Jeremiassen 
mener at intervieweren skal lytte til den interviewede, for hvis der skabes en diskussion mellem 
den interviewede og intervieweren så skabes der også holdninger, der kan påvirke det endelige 
resultat.  
 
I tilfælde af at der vælges kvalitativ metode så skal der udarbejdes der en interviewguide. 
Interviewguiden er bestående af de udformede og velplanlagte spørgsmål81, således at interviewet 
er så flydende som muligt. Det tredje punkt Trost og Jeremiassen beskriver, omhandler 
gennemførelse af interviewene82, det er her vigtigt at lægge mærke til både samtalen, men også 
de sociale tegn, som den interviewede udviser. Efter interviewet skal det overføres til bearbejdelig 
form83, hvor materialet skal skrives om og til en transskribering. Herefter skal materialet igennem 
                                                     
75 Kvale, Stienar & Brinkmann. InterView. Introduktion til et håndværk 2. udg. København Hans 
Reitzels Forlag (2009) 
76 Trost, Jan & Jeremiassen, Lise. Interview i praksis. Hans Reitzels Forlag (2010) S. 54 
77 Trost, Jan & Jeremiassen, Lise. Interview i praksis. Hans Reitzels Forlag (2010) S. 54 
78 Kruuse, Emil. Kvalitative Forskningsmetoder i psykologiske og beslægtede fag. Udg. 2. Slangerup.  
Dansk Psykologisk Forlag S. 18-21 (1992) 
79 Trost, Jan & Jeremiassen, Lise. Interview i praksis. Hans Reitzels Forlag (2010) S. 33  
80 Trost, Jan & Jeremiassen, Lise. Interview i praksis. Hans Reitzels Forlag (2010) S. 56 
81 Trost, Jan & Jeremiassen, Lise. Interview i praksis. Hans Reitzels Forlag (2010) S. 58 
82 Trost, Jan & Jeremiassen, Lise. Interview i praksis. Hans Reitzels Forlag (2010) S. 54 
83 Trost, Jan & Jeremiassen, Lise. Interview i praksis. Hans Reitzels Forlag (2010) S. 55 
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bearbejdning og analyse84. Under dette punkt skal materialet analyseres og alle observationer skal 
medtages herunder. Dette skaber ens resultat85 og her skal der lægges fokus på om interviewet 
forholder sig kritisk til intervieweren og svarene, samt der skal lægges fokus på om spørgsmålene 
og svarene er troværdige. Dertil skal der også lægges tryg på om ens fortolkninger og analyser er 
troværdige. Herefter skal selve analysen skrives om til en rapportering86, og her skal man have 
målgruppen i tankerne og beslutte sig for om hvordan den skal skrives. Det leder op til at der skal 
kigges på det teoretiske perspektiv. Her kan der også tages højde for etiske overvejelser og 
konfidentialitet. Disse syv punkter er med til at skabe et interview, og hvordan det skal 
bearbejdes, således at interviewet ikke kan tages som utroværdigt, eller som en fejlkilde.  
Under selve Interviewet er det vigtigt at udvælge, hvilken metode der skal arbejdes med mellem 
kvalitativ og kvantitativ metode, som beskrevet ovenfor. Hvis ens valg ligger på et kvalitativt 
interview, så skal der som regel arbejdes med direkte og enkelte spørgsmål87, da det skaber 
mulighed for den interviewede at komme med komplekse og fyldige besvarelser, der kan være 
med til at give et større blik på personens holdning til spørgsmålet. Hvis der udvælges at arbejde 
med et kvantitativt interview, så skal man have fokus på at spørgeskemaet, ikke altid reflekterer 
den sociale virkelighed, da mange svar har modsvaret ”det kommer an på”88, og det gør at folk 
vælger det svar, som ligger nærmest til sandheden, men ikke får den dybde som det kvalitative 
interview gør. Som oftest når der arbejdes med kvantitative interviews så er det til 
sammenligninger89 og dette er grundet af at det som regel er en stor mængde dataindsamling90. 
 
Interviewmetode 
 
I dette projekt arbejder vi med det kvalitative interview, da vi gerne vil have en psykologs/eksperts 
mening. Vi har derfor valgt det kvalitative interview da det er mere dybdegående og det arbejder 
med at skaffe den mest åbne form for information til anvendelse. Interviewet holder fokus på 
                                                     
84 Trost, Jan & Jeremiassen, Lise. Interview i praksis. Hans Reitzels Forlag (2010) S. 55 
85 Trost, Jan & Jeremiassen, Lise. Interview i praksis. Hans Reitzels Forlag (2010) S. 55 
86 Trost, Jan & Jeremiassen, Lise. Interview i praksis. Hans Reitzels Forlag (2010) S. 55 
87 Trost, Jan & Jeremiassen, Lise. Interview i praksis. Hans Reitzels Forlag (2010) S. 25 
88 Trost, Jan & Jeremiassen, Lise. Interview i praksis. Hans Reitzels Forlag (2010) S. 25  
89 Trost, Jan & Jeremiassen, Lise. Interview i praksis. Hans Reitzels Forlag (2010) S. 26 
90 Trost, Jan & Jeremiassen, Lise. Interview i praksis. Hans Reitzels Forlag (2010) S. 27 
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nudging og adfærdspsykologi. Det er derfor som ovennævnt vigtigt at det er direkte og enkelte 
spørgsmål, så vi får den bedste og mest dybdegående respons fra den interviewede.    
 
Coloured Cognitive Mapping (CCM) 
I dette afsnit vil vi forklare Coloured Cognitive Mapping og hvorfor det er relevant at benytte i 
vores projekt. Coloured Cognitive Mapping en metode, der kan benyttes inden under design 
paradigmet ”Design science research” (DSR).  Design Science Research er defineret ved en 
research, hvor man undersøger generelle problemer og udvikler nye innovationer, eller ved at 
forbedre eksisterende innovationer. Derudover er det en måde hvorpå man forstår problemet 
man arbejder med, og man får en fælles forståelse for problemet, hvilket giver et bedre 
samarbejde. 
Design Science Research er opbygget af 4 hovedprincipper:  
1) Forstå problemet og hvilke grunde der er til at det er et problem og hvad der gør det ikke bliver 
løst.  
2) Udvikle en fællesforståelse for hvad problemet er mellem alle ” Design Science Research” (kan 
ses som gruppe medlemmer) 
3) Kreativ tænkning over hvilke alternative/ potentielle måder man kan løse problemet på. 
4) udvikle og undersøge hvilke design teorier, der kan bruges til at udvikle det endelige design, der 
skal løse problemet. 
 
Coloured Cognitive Mapping bruges under Design Science Research som et værktøj til at forstå 
problemet, og en måde hvor der kan arbejdes kreativt med udviklingen af en løsning, hvor der er 
taget højde for de konsekvenser, den givne løsninger kan give.  
Derudover giver Coloured Cognitive Mapping en god argumentation for hvordan og hvorfor 
problemet skal løses på den givende måde, efter man har brugt metoden. Coloured Cognitive 
Mapping kan derfor bruges til, at give gruppen en mulighed for at gennemarbejde problemet med 
et løsningsorienteret fokus.  
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Coloured Cognitive Mapping fungere i mange tilfælde på sammen måde som et klassisk 
”Mindmap” def.91  
Et mindmap er et diagram, der repræsenterer, koncepter, opgaver, ord, løsninger, og ideer, der er 
arrangerede omkring et centralt koncept (problem). På samme måde er Coloured Cognitive 
Mapping opbygget omkring et centralt koncept. Her bliver der også arrangeret ideer løsninger og 
diagnoser omkring et centralt problem.  
Coloured Cognitive Mapping er dog en mere abstrakt metode, hvor vi både arbejder med 
farvekoder, to diagrammer og meget mere. Dette vil blive forklaret i den næste del af afsnittet, 
hvor vi vil komme omkring grundprincipperne i Coloured Cognitive Mapping. 
 
Først og fremmest arbejder man under Coloured Cognitive Mapping med to diagrammer. Begge 
diagrammer starter med en cirkel med det centrale koncept i midten. 
 
 Det første diagram har fokus på problemdiagnose. Man udvikler et diagram ud fra problemet, og 
her fra skaber man statements, der identificer problemets konsekvenser og hvordan problemet 
har indvirkning på den/det problemet omhandler. Problemets konsekvenser er typisk placeret 
over cirklen med problemet og bliver sat sammen med problemet og hinanden via pile. Herefter 
placeres der statements under hovedproblemet. Disse statements indeholder indvirkningen 
problemet har. Her er de igen forbundet til problemet og hinanden via pile. 
I dette diagram er alle boblerne som statementene er skrevet i normalt røde, dette indikere at de 
er uønskede, men der kan også findes grønne bobler i mellem hvis problemet har en 
positiv/ønsket konsekvens. 
Derudover ser vi i dette første diagram, at alle disse forskellige statements har en tilføjelse, der 
eliminere problemet. For at kunne se forskel på konsekvensen/indvirkningen og elimineringen er 
der tilføjet punktummer i mellem, set som følger (…..).   
 
Det andet diagram fokuserer på det centrale koncept/problem, som set i det første. Dog er 
afvigelsen her, at man kigger på problemets løsninger. Man tager det første diagram og fører alle 
udsagnene over og skaber ud fra diagrammet en løsning til hvert udsagn. Herefter kigger man på 
om de valgte løsninger giver mening. På dette diagram ser man aktivt på alle dele af problemet. På 
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denne måde skaber man et mere nuanceret og gennemarbejdet fokus på problemet. I det andet 
diagram ser man alle boblerne er grønne, da de er løsnings orienterede. Disse udviklede løsninger 
i diagram 2 kan derfor både ses som et videre arbejde af diagram 1, og/eller en løsning på 
diagrammet.  
 
Vi har valgt at bruge Coloured Cognitive Mapping som metode da den både giver os et overblik 
over problemet, hvad der skaber det og hvilke konsekvenser det har. Derudover giver det os 
muligheden for at arbejde kreativt inden for Design Science Research. Derudover mener vi at 
Coloured Cognitive Mapping er en god måde at udfylde de fire hovedprincipper inden for Design 
Science Research (som tidligere er nævnt i dette afsnit). Derved mener vi denne metode har stor 
relevans for projektet fremtidige gang. 
 
Følgende afsnit er skrevet ud fra følgende artikel: 
(Venable, John (2014). Using Coloured Cognitive Mapping (CCM) for Design Science Research) 
 
Soft Design Science Methodology redegørende 
 
Bliver brugt til at skabe nye, alternative måder at udvikle sociotekniske designløsninger. Soft 
Design Science Methodology er en bladning af SSM med design thinking tilføjet. Oprindeligt blev 
Soft Design Science Methodology lavet for at lave en research metode, som kunne anvendes når 
man integrerede teknologi og mennesker sammen. Der fandtes ikke før en metode der 
tilstrækkeligt kunne blive analyseret mht. Teknologi og mennesker. Fra SSM kombinere man 
forskning og design/kreativitet, imens når man kombinere design thinking, giver det en mere 
kreativ og kritisk tilgang. 
 
1. Problemet defineres 
Der indgår dybdegående undersøgelser af synspunkter. 
De udvalgte situationer og handlinger/synspunkter analyseres 
 
 
2. Problemet og løsningskriterier bliver defineret 
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Givet en større forståelse af det overordnede problem, opstår en række mulige problemstillinger 
som det overordnede problem repræsenterer. 
Processen flyttes nu til design thinking forståelse, hvor man bliver nødt til at forestille sig andre 
lignende situationer. Dette kan hjælpe til at fjerne begrænsninger i forhold til problemfeltet 
 
3. Løsninger opdages 
Der skabe en række designløsninger for det overordnede problem. De løsninger der forekommer, 
er ofte skabt af intuition og fornuft. I den løsningsorienterede tankegang er der to ting der er 
bemærkelsesværdige. 1. Der målrettes midler mod innovation og nyskabelser. 2. Drivkraften for at 
etablere den nuværende viden i fremtiden. 
 
4. Forudgående evaluering 
I dette trin bliver løsningen mere tydelig, så derfor laver man en revurdering af det overordnede 
problem. Denne evalueringsproces foregår før det endelig designartefakt bygges og afprøves. Ved 
at evaluere på dette stadie, findes der ofte problematikker, da der bliver set kritisk på de generelle 
løsninger. 
 
Evalueringen hjælper vores læringscyklus i gang ved at udpege interessante konkrete erfaringer, 
ved at skabe rum til refleksion af vores evaluering af produktet på dette stadie. 
 
  
5. Design løsning 
Ud fra den foregående evaluering, skal der placeres en specifik designløsning. Der søges efter 
konkrete og fleksible komponenter til at komme frem til en passende løsning.  
  
6. Forudgående evaluering 
Der foretages en evaluering af den løsning der er fundet i forhold til det oprindelige overordnede 
problem. 
 
7. Den specifikke design løsning 
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Der produceres en prototype ud fra de kriterier som man har fundet frem til, ud fra det specifikke 
problem og den specifikke løsning. 
 
Efter modellen er blevet fuldført gennemgår man en overordnet evaluering som har funktion at 
vurdere om den konstruerede løsning er tilfredsstillende.  Hvis det viser sig tilfredsstillende, 
implementeres ideen. Hvis ikke, påbegyndes en ny Soft Design Science Methodology cyklus, for at 
finde frem til den helt rigtige løsning.  
 
Vi har valgt at benytte os af Soft Design Science Methodology, da vi får mulighed for at bruge 
vores kreativitet og innovation i det meste af design processen og derved få en kreativ proces. Vi 
får det optimale produkt, da vi undervejs i de forskellige evaluerings punkter får mulighed for at 
ændre i produktet, uden at skulle ændre i vores problemfelt. 
 
Følgende afsnit er skrevet ud fra følgende artikel: 
(Pries-Heje, J., J. Venable & R. Baskerville (2014). Soft Design Science Methodology) 
 
Analyse 
Socioøkonomisk ved at tage cyklen frem for bilen 
 
Det er generelt vidst at der er økonomiske fordele ved at tage cyklen, frem for offentlig transport 
eller bilen. Det er dog ikke kun for det enkelte individ at der er økonomiske goder at hente, som 
for eksempel kan spare alle omkostningerne ved at have en bil, eller et rejsekort til det offentlige. 
Staten tjener i det lange løb også penge på at have flere cyklister på vejene, frem for biler.   
Man har gennem de sidste år gennemført en samfundsøkonomisk analyse, for at finde ud af hvor 
god en forretning der er for staten at investere i cyklisme. Dette har man gjort ved at holde det 
potentielle projekts fordele (gevinster) op mod dets ulemper (omkostninger). Da listen af 
gevinster er større end listen af omkostninger, har man derfor fundet ud af, at det er en fordel at 
investere i cyklisme.92 I og med der ikke ligger nogle omkostninger for at cykle, andet end 
vedligeholdelse af ens cykel, er investeringen derfor først fordelagtig inden for en længere 
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periode. Den pågældende periode for hvornår tilbagebetalingen er tilfredsstillende er i dette 
tilfælde 5-8 år.93 
Denne samfundsøkonomiske analyse kan bruges ved alle transportmidler. Staten har blandt andet 
kigget på de internaliserede omkostninger (ved f.eks. slid på køretøj, tidsforbrug og sundhed), som 
bliver holdt oppe mod eksternaliserede omkostninger. Dette begreb dækker for eksempel over 
forbruget ved færdselsuheld, hospitalsomkostninger, miljøgener osv.94 Dette betyder samlet set, 
at det koster samfundet 0,60 kr. pr. kørt kilometer, hvis turen tages på cyklen, mens det koster 
3,74 kr. for hver kørte kilometer i bil.95 
Der er i denne analysemodel taget højde for en enkelt person på cyklen, hvor der i bilen hvor der 
er forudsat forbrug for 1,54 mennesker. 
Parameteret der trækker mest ned for cyklen i denne analyse er tidsforbruget der er ved at tage 
cyklen i stedet for alternativet. Dette er taget i sammenligning med danskernes betalingsvilje i 
forhold til tid, og som er baseret på et dansk tidsværdistudie.96 
 
I takt med miljøbevidstheden har haft sin indtræden i den moderne verden, bliver kravet om det 
maksimale Co2 udslip for bilerne strammere. I 1995 satte man et pejlemærke om, at bilerne i 2012 
måtte udlede 120 g Co2 pr. kørt kilometer. Dette blev dog lavet om til 130 gr. pr. kilometer i 
2015.97 I 2011 lavede Miljøstyrelsen en undersøgelse for at finde ud af hvor meget bilerne der blev 
solgt i året udledte pr. kørt kilometer i gennemsnit. Her fandt man ud af, at årets solgte biler i 
gennemsnit havde en udledning på 126,6 g. pr. kørt kilometer. 
Ved elbilens indtræden på markedet, slipper man for overhovedet at tænke på forurening af 
luften. Elbilen udleder i sig selv ingen Co2. Den eneste form for udledning der kommer i 
forbindelse med elbilens energi, kommer gennem den Co2 udledning der er ved skabelsen af den 
energi bilen kører på. Dette betyder altså at elbilen kun kan klandres for den udledning der er ved 
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95 Se Figur 4 
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kulforbrændingen, hvis det er her energien til bilen kommer fra. Kommer energien fra vedvarende 
energi, som for eksempel sol- eller vindenergi, er udslippet fra elbilen lig nul.98  
 
Sundhedseffekt ved cyklisme 
 
Der er ikke blot økonomiske fordele ved at tage cyklen frem for bilen. Sundhedsgevinster samt 
levetidsgevinster er høje ved at tage cyklen. Til sammen er gevinsten i alt 5,50 kr. pr. kilometer ved 
at tage cyklen. Den internaliserede gevinst, altså den personlige gevinst, udgør 3,80 kr. pr. kørt 
kilometer, mens andre dele af samfundet tjener 1,81 kr. (staten og sundhedsvæsenet).99  
Disse gevinster kommer ved sparede omkostninger fra bl.a. behandling og øget værditilvækst 
gennem arbejde, fordi der er færre sygedage. Denne analyse er foretaget med den antagelse, at 
halvdelen af de deltagende i analysen i forvejen var i god form, og derfor ikke drog nogen fordel 
ved at tage cyklen frem for bilen, hvor den anden halvdel af den antagende gruppe er i dårlig 
form, og derfor får fuldt udbytte af fordelene.  
Uheldsomkostningen ved at cykle koster 78 øre pr. kørt kilometer. Dette tal dækker over offentlig 
drift i form af ambulance, sygehusophold og lign. Hertil kommer også en direkte tilskrivning på 33 
øre, som går direkte til cyklen (reparationer og lign.).100  
Vælger det enkelte individ desuden at lade bilen stå hjemme, og tage cyklen i stedet for, 
nedsættes risikoen for at dø for tidligt med hele 30 procent.101 Dette er altså, hvis 
sundhedsstyrelsens kriterier opnås for at være dagligt aktiv, hvilket kan opnås ved at motionere 30 
minutter om dagen. Disse 30 minutter behøver ikke at foregå af én omgang, hvorfor alle med 
fordel kan opdele disse 30 minutter af 15 minutter to gange. For eksempel ud og hjem fra arbejde. 
Det er samtidig også anbefalet at det gennemsnitlige menneske går ca. 10.000 skridt om dagen, 
hvor det kan opnå hvad der svarer til 100 skridt på 60 sekunder, hvis der traves lidt til.102 
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Figur 4 
 
 
Analyse af supercykelstier 
Supercykelstier vil være inddelt i 3 spor. Hver enkelt kan på den måde cykle uafhængigt af, hvor 
hurtigt de gerne vil cykle. Der vil også blive lavet et samtalecykelspor, hvis brugerne ønsker at 
konversere under cykelturen. 
Rejsehastigheden er vigtigt for langdistancependlere, som ikke er interesseret I at skulle tage en 
masse stop undervejs. Derfor skal grupper af cykler ride på den grønne bølge, der undervejs med 
sensorer I asfalten giver grønt lys I lyskrydsene til grupper af cykler.  Der vil være direkte veje uden 
unødvendige stop. Det vil ikke være nogle missing links på vigtige cykelstrækninger. 
 
Grønne bølger 
Mange veje har allerede fået implementeret et system, hvor bilernes stoplinje er før cyklernes. 
Det er derfor muligt for cyklisten, at komme tættere på lyskrydset, end det er for bilen, og de kan 
derfor komme afsted hurtigere. Disse systemer skal for fremtiden implementeres ved endnu flere 
lyskryds, plus cyklisterne i højere grad skal have muligheden for at køre mod ensrettede veje inde i 
byen.  
Der vil blive implementeret et dynamisk cykelskilt langs befærdede cykelstier, som viser relevante 
informationer. Informationer vil hjælpe trafikanten, ved at vise alternative ruter hvis der 
forekommer trængsel forude på ruten. Ud over dette vil der også være info omkring hastighed for 
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at holde sig på den grønne bølge og have flest grønne lys. Den grønne bølge kan opnås ved at 
cykle med en fast gennemsnitshastighed på ruten, som er blevet indført for at have en mindre 
turbulent rejse ved Supercykelstierne. Hastigheden er derudover også sat til et niveau, hvor de 
fleste har chance en for at følge med, og dermed få en hurtigere og mere flydende oplevelse med 
Supercykelstierne. Dette er uddybet i afsnittet ”Design af Supercykelstierne”.  
En SMS tjeneste skal give cyklisterne relevante trafikinformationer.  
SMS tjenesten vil blandt andet kunne informere brugeren om trængsel, uheld og vejarbejde 
forude på ruten. 
 
Ekstra lys på cykelstierne 
En intelligent kommunikation mellem gadebelysning og trafiksignaler kan skabe værdi for 
Københavns trafikanter ved at: 
- Øge belysningen over cyklister og fodgængere på steder, hvor en del ulykker sker i mørke. 
- Forbedre sikkerheden og trygheden ved at gøre bilister opmærksomme på de bløde trafikanter. 
 
Den intelligente kommunikation kan potentielt udvikles til at: 
- Øge gadebelysningen, når sensorer registrerer, at cyklister og fodgængere kommer. 
- Tilpasse gadebelysningen efter vejrforholdene, fx regn, sne eller tåge.  
- Øge gadebelysningen, hvis der opstår et trafikuheld. 
- Lade lysstyrken i gaderne afhænge af trafikken. 
 
En intelligent kommunikation mellem gadebelysning og trafiksignaler kan skabe værdi for 
Københavns trafikanter ved at: 
Øge belysningen over cyklister og fodgængere på steder, hvor en del ulykker sker i mørke. 
Forbedre sikkerheden og trygheden ved at gøre bilister opmærksomme på de bløde trafikanter.103 
 
                                                     
103 Intelligente Transport Systemer, Københavns Kommune - 8 nye intelligente trafikløsninger s. 18/12/15 
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Samtale cykling 
På A-nettet kan københavnerne føre en samtale med sidemanden, eller cykle ved siden af deres 
mor eller far uden at blive forstyrret af ringeklokker fra folk, der skal forbi - målet er 3 baner på 80 
% af nettet.104 
 
Bedre flow i gaderne 
CITS (Copenhagen Intelligent Transport Systems) er WIFI tilkoblingspunkter langs gader, som 
anonymt registrerer alle trafikanternes mobiltelefoner. Ved triangulering mellem flere WIFI 
positioner, positioneres og kortlægges cyklisters rejser og ruter. Alt denne data vil blive analyseret 
i forhold til position, rute og fart. På den måde giver det mulighed for at optimere 
fremkommelighed, sikkerhed og C02-udslip.105 De løbende informationer om trafikanternes 
færden giver Københavns Kommune en lang række muligheder. De kan bruge det til 
knudepunkter, ved at optimere lyskryds så trafikken bliver afviklet hurtigt og på den mest sikre 
måde. Ud over dette kan dataene bruges til at tilpasse lydkryds til større begivenheder, hvor en 
stor mænge trafik kø skal afvikles i samme retning.  
                                                     
104 Københavns Kommune 2011-2025 – ”Fra god til verdens bedste” s. 11 18/12/15 
105 Intelligente Transport Systemer, Københavns Kommune - 8 nye intelligente trafikløsninger s. 18/12/15 
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Design af supercykelstier 
 
I forbindelse med opførelsen af supercykelstierne, har aktørerne valgt at de skal være i 3 spor på 
80 procent af supercykelstierne. De har valgt at indlægge 3 spor, fordi brugerne på den måde 
kommer til at have plads til mangfoldighed, samt muligheden for at opleve cykelturen på 
forskellige niveauer. Det ene spor er udelukkende lavet som et spor, hvor brugerne kan cykle 
hurtigt, eller overhale dem, der måtte bruge de to andre spor. De to andre spor er lavet til at 
brugerne enten kan køre i et lettere til moderat tempo, eller bruge dem som samtalespor. Dette 
er blevet implementeret fordi, at samtalesporet ikke er en fast del af den normale cykelsti.106 
Gennem udviklingen af det nye cykelsystem, har kommunen også valgt at indføre det der hedder 
”Grønne Bølger”. De grønne bølger går ud på, at hvis brugeren kører med en specifik hastighed, 
for eksempel 20 km/t, kommer de til at ramme grønt lys hver gang de kommer til et kryds, og altså 
komme hurtigere frem på den måde.  
De grønne bølger er blevet udviklet med henblik på en bedre glidende overgang blandt 
cyklisterne, og for at det ikke nødvendigvis skal være mere effektivt at køre stærkt blandt andre 
cyklister. Aktørerne har sat 20 km/t som standard, da dette også er en opnåelig hastighed for 
børn.  
Det er også blevet indført med henblik på sikkerhed i trafikken, fordi det gør flowet for alle 
nemmere, og alle bliver opfordret til at køre med samme hastighed.107  
Designet af placeringen af supercykelstierne er heller ikke tilfældigt. Supercykelstierne er placeret 
på en sådan måde, at den rammer så mange store områder med arbejdspladser som muligt, for at 
få flere til at tage cyklen til arbejdet. Også uddannelsesstederne er taget med i overvejelserne i 
placeringen, og derfor kan det med fordel bemærkes, at supercykelstierne krydser større 
uddannelsessteder.108 
Flere borgeres undskyldning for ikke at tage cyklen om vinteren, er vedligeholdelsen af 
cykelstierne. De kan være glatte, og altså derfor direkte farlige. De indblandende kommuner er i 
                                                     
106 Københavns Kommune 2011-2025 – ”Fra god til verdens bedste” s. 11 18/12/15 
107 Cyklist Forbundet - http://arkiv.cykelviden.dk/2006/12/02/30000-cyklister-i-k%C3%B8benhavn-far-
gr%C3%B8n-b%C3%B8lge/ 18/12/15 
108 Supercykelstier - http://supercykelstier.dk/sites/default/files/Supercykelstier_DK_maj%202014_0.pdf 
s.16 18/12/15 
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forbindelse med opførelsen af supercykelstierne blevet gjort opmærksomme på, at 
vedligeholdelsen af stierne har lige så høj prioritet som stærkt trafikerede veje.109 
 
Diskussion af Supercykelstiernes design 
 
De grønne bølger er yderst fordelagtige, da man selv kan afgøre hvornår man skal bruge sine 
kræfter på at cykle. At man kan køre i godt flow uden at skulle stoppe op og bruge kræfter og 
energi på at komme op i hastighed igen. Problemet er at der flere steder på ruten er opsat 
lyskryds stop, som sænker cyklisten i at bibeholde den nødvendige hastighed, og i stedet sker det 
at flere cykler holder for rødt. 110 Hastighed er et af de overordnede principper i Københavns 
Kommunes Teknik- og Miljøudvalg strategier.111 
 
En undersøgelse viser at det største problem ved supercykelstien ”Albertslundruten” er for mange 
stop ved lyskryds.  
 
Figur 5. 
                                                     
109 Supercykelstier -  http://supercykelstier.dk/sites/default/files/Supercykelstier_DK_maj%202014_0.pdf s. 
17 18/12/15 
110 Dansk Vejtidsskrift, IST trafik og vækst - http://asp.vejtid.dk/Artikler/2014/01%5C7819.pdf s. 22 
18/12/15 
111 Kærup Simon, DTU transport - http://www.trafiksikkerhedsforskning.dk/Default.aspx?id=409 18/12/15 
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På supercykelstien Albertslundruten er problemet blandt andet at der er for mange stop undervejs 
i ruten ved lyskryds, der ikke giver fordel for cyklisten. 112 
Det ødelægger det flow man som cyklists gerne vil have. Det bliver svært at finde det gode flow 
som sikrer balancegangen mellem hastighed og sikkerhed. De mange lyskryds på ruten er et 
problem da det sænker og skaber et vanskeligt cykel flow. Det burde være gennemgående for 
supercykelstien med et fast flow, ved at cykelister bliver dirigeret uden om lyskryds ved brug at 
sideveje.  
Dette vil kræve en del omstrukturering af de nuværende supercykelstiruter. Derfor kunne man 
flere steder på ruten opstille kort, der viser alternative veje, som ikke er en del af 
supercykelstierne, men som folk kunne vælge at tage, hvis det at stoppe ved lyskrydsene er til for 
stor gene.  
 
Et andet alternativ, som kunne øge mængden af grønne bølger kunne være en implementering af 
censorer, som kan registrere hvornår der kommer cykler og hvornår der kommer biler, og derved 
vide hvornår der skal være grønt for cyklisterne. Her er det dog vigtigt at der ikke gives cyklisterne 
grønt hele tiden, da dette vil betyde at problemet ikke bliver løst men bare flyttet over til 
bilisterne, som da skal holde for rødt hele tiden.  
 
Flere steder på ruten er underlaget et af de større problemer. Ideen var at lave underlag der giver 
et godt flow og er ensformigt, så forbrugeren ikke skal spekulere på, om det er god belægning at 
cykle på. Flere sted på ruten er det den dårlige belægning som sænker cyklistens fart og komfort, 
fordi belægningen er fremstillet af grus, brosten og flisebelægning. 113 
Ser man på mængden af cyklister ses det tydeligt, at der er et fald i vintermånederne. 
 
 
 
 
 
                                                     
112 Dansk Vejtidsskrift, IST trafik og vækst -  http://asp.vejtid.dk/Artikler/2014/01%5C7819.pdf s. 22 
18/12/15 
113 Dansk Vejtidsskrift, IST trafik og vækst -  http://asp.vejtid.dk/Artikler/2014/01%5C7819.pdf s. 22 
18/12/15 
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Figur 6. 
 
 
Dette kan skyldes lavere temperatur, mere nedbør i form af både sne, slud og regn. Disse faktorer 
er det svært at gøre noget ved, da det nu engang er sådan det er. Det er dog muligt at forbygge 
supercykelstierne så disse faktorer ikke kommer til at påvirke dem på samme måde, som det 
kunne tænkes de ville, hvis der ikke blev gjort noget. Her kunne aktørerne for eksempel frostsikre 
asfalten. Dette vil kunne sænke antallet af folk, der var utilfredse med ujævn/hullet sti som det 
vises i figur 3. Et andet punkt, som bliver aktuelt om vinteren er snerydning. Her kunne aktørerne 
fokusere på at få ryddet sneen hurtigt, sådan at folk ikke ville komme til at opleve stierne smallere 
end de gør i forvejen. Hvis snerydningen er for omkostningsfuld eller bare kræver for meget 
arbejde, så kan saltning af cykelstien være et godt alternativ. Hvis dette alternativ tages i brug, vil 
man muligvis opleve et fald i cyklister, som bliver trætte af en rusten kæde når vinteren er ovre, da 
almindeligt vejsalt forsager rust på cykler og endda på de dele, der er lavet af rustfrit stål. Her 
kunne man lave en løsning i form af muligheden for at spule sin cykel op til flere steder undervejs 
på ruten.  
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Albertslundruten – Supercykelsti 
 
Supercykelstien ved navnet ”Albertslundruten” starter ved Albertlund og ender i nærheden af 
Vesterport station, og er den korteste rute for cyklister samt den hurtigste måde at komme fra A 
til B, hvis man skal rejse langs ruten. Ruten er lagt tæt op af to S-togs ruter, som set på billedet 
nedenunder.  
Figur 7. 
 
Billede 1. Supercykelstier, 14-12-2015, Via internettet:  http://albertslund.dk/media/91605/Supercykelsti-Albertslundruten.pdf 
Selve Albertslundruten er 17,5 km lang, som vist i billedet ovenover. Ruten er lavet til et alternativ 
for billister der ikke ønsker at sidde i kø langs motorvejen, der ligger nord for Supercykelstien. 
Langs denne rute er der blandt andet pumper til cykeldækkene samt andre små stationer, der skal 
være med til at gøre cykelturen nemmere for cyklisten. Dette er en god måde at tiltrække folk på, 
da cykler kan blive flade efter længere kørsel på dem. For at anvende dette skal cyklisten bare 
finde pumpen langs ruten og så kan der fyldes luft på dækket. Ruten er opsat således at der er 
grønne bølger114 (grønne lys hele turen). Ruten er bred og åben, samt er opsat således at der er 
fodstøtter, til hvis der bliver rødt på ens cykeltur, så man ikke skal stige ned fra pedalerne og 
derved kan komme hurtigere afsted. Dog menes der af en cykellist fra Politiken, at denne cykelsti 
                                                     
114 Magasinet KBH, Sofie Andreassen, 14/12/15. Via internettet: 
http://www.magasinetkbh.dk/indhold/cykelsupersti-albertslundruten-c99 14/12/15  
 50 
ikke opfylder dens supernavn, da han ikke ramte den grønne bølge115. Dette kan der være flere 
grunde til, eksempelvis har cyklisten ikke har fart nok på, eller er for hurtig med mere.  Så 
cykelstien er langt fra perfekt, men er hurtigere end de alternativer til veje, hvis forbrugeren skal 
cykle ind til byen, da supercykelstierne er større og ny belagte med asfalt. Selve cykelstiens formål 
er at skabe flere cyklister, især til arbejdet og til uddannelserne, over længere distancer116. Det er 
tanken at blandt arbejderne og folk under uddannelse, at de skal skabe 20 procent flere cyklister 
som kører mellem 5 og 20 kilometer til arbejde, eller andre former for aktiviteter. Cykelstien 
kunne være med til at skabe flere cyklister, eftersom at den er hurtigere og mere behagelig, og 
dette kunne være på grund af de nye veje/cykelstier, ude ved Albertslund og ind til indre by. Kan 
Albertslundruten så holde de mål der er lagt for supercykelstierne, for at opsummere dem er de 
Tilgængelighed til nettet, Fremkommelighed, komfort og sikkerhed og trykhed117.  
Tilgængelighed til nettet omhandler at supercykelstien skal forbinde arbejdspladser, studier og 
boliger, samt forbinde de 22 kommuner der er indblandet i projektet.  
Fremkommelighed handler om at skabe den hurtigste rute mellem arbejde, studier og hjemmet. 
De skal ramme så stor en del af samfundet som muligt. 
Komfort har fokus liggende på at der skal være god belægning, veje skal vedligeholdes og skal 
tilbyde en service til cyklisterne, samt give tryghed på supercykelstierne.  
Sikkerhed og tryghed handler om at sikre lave mængder af ulykker og at cyklisterne skal føle sig 
trygge uanset hvor mange mennesker der befærder supercykelstierne.  
 
Når der tages udgangspunkt i Albertslundruten såvel som de andre supercykelstier, er det tydeligt 
at formålet er at forbinde yderområderne med indre by, hvor mange arbejdspladser ligger. Den 
ligger op af to togruter der bliver anvendt af pendlere, der skal fra hjemmet til arbejde og fra 
arbejdet til hjemmet. Ruten løber også igennem flere kommuner og områder, eksemplificeret i 
figur 7 (Supercykelstier). Supercykelstiens fremkommelighed er et alternativ til de normale 
cykelstier, og er hurtigere end at cykle over disse. Hvis man følger figur 7 (Supercykelstier), kan  
 
                                                     
115 Politiken, Via Internettet: http://politiken.dk/debat/skrivdebat/ECE1615543/er-koebenhavns-nye-
cykelsti-virkelig-super/ 14/12/15 
116 Københavnergrøn, 14-12-2015. Via Internettet: http://www.kobenhavnergron.dk/place/albertslund-
cykelrute/ 14/12/15 
117 Supercykelstier i hovedstaden, Supercykelstierne, Maj 2014.  
 51 
man se mellem Albertslund og Glostrup er den ikke lige, men efter Glostrup og helt til Vesterport, 
er den nærmest helt lige og følger nogle veje der går ind til indre by. Hvis man eksempelvis kører 
fra København og ud af byen, kan man se hvordan København er opbygget og hvordan udviklingen 
af København er sket, da man kører fra store bygninger og igennem villa områder og derefter ud i 
skove og så til nybyggede områder118. Selve Albertslundruten løber igennem små skovområder119, 
hvor der ikke er billister og det skaber sikkerhed da cyklisterne ikke skal passe på billisterne. 
Albertslundruten er også oplyst hele natten, således at man ikke føler sig utrygge, når man cykler 
igennem mørke områder eller skovområderne på ruten. Der skabes endvidere sikkerhed ved at 
man kan pumpe sin cykel hvis den er flad, således at cyklisten ikke skal have den pumpet før 
cykelturen. Der findes på Albertslundruten 7 stationer, hvor brugeren kan servicere sin cykel på 
forskellige måder, da dette var et fokuspunkt da supercykelstierne blev anlagt, fordi dette var et 
vigtigt punkt for cykel pendlerne. Derudover kan vi se i denne rapport at der er mange tiltag i 
tænkeboks for at forbedre supercykelstierne, og vise at cykelister er lige så højt værdsat som 
billister 120. 
                                                     
118 Københavnergrøn, 14-12-2015. Via Internettet: http://www.kobenhavnergron.dk/place/albertslund-
cykelrute/ 14/12/15 
119 Politiken -http://politiken.dk/debat/skrivdebat/ECE1615543/er-koebenhavns-nye-cykelsti-virkelig-
super/ 14/12/15 
120 Supercykelstier - http://supercykelstier.dk/sites/default/files/Servicekatalog.pdf 14/12/15 
Figur 8. 
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Supercykelstien får dog kritik, som set i en undersøgelse af COWI121, her kan ses at cykelstierne 
ikke holder hvad de lover, da der er flest der klager over at holde for rødt og det skaber ikke den 
fremkommelighed, som er ønsket med selve Supercykelstien. Nogle mener også at ruten ikke er 
lige så sikker, og fremkommelig med hensyn til tryghedsniveauet, da der er ujævne veje og dårlige 
belægninger. På trods af kritik har supercykelstien alligevel leveret et positivt resultat, og har 
ifølge undersøgelsen122 skabt flere cyklende, mens den har genereret en bedre holdningen til at 
cykle. Selve Albertslundruten har også tiltrukket en del nye cyklister, både fra biler, offentlig 
transport og fra andre cykelruter, eksempelvis Roskildevej123, der ikke ligger langt fra 
Albertslundruten. I undersøgelsen har COWI også fundet ud af at cyklisterne kan holde deres flow 
under cykelturen bedre end de har haft kunne før124. Det er tydeligt i Evalueringen af 
supercykelstierne, at cyklisterne kan lide ideen og selve konceptet125, baseret på flere positive 
tilbagemeldinger. 
 
Albertslundrutens stand: 
 
Under COWIs undersøgelse som vist i figur 2 er der blevet scannet veje via Albertslundruten og 
resultaterne er således lagt ud, at der lavet en scanning i hver retning og før og efter ruten er 
blevet lagt. Her kan man se at der er sket en stigning i mængden af asfalt, samt et stort fald af SF-
sten og betonfliser. Dette kan betyde meget i regnvejr da sten og betonfliserne bliver utroligt 
glatte, hvorimod at asfalt holder grebet, relativt godt og bedre end sten og betonfliser. Stigningen 
i asfalt betyder ikke kun noget for grebet men også noget for komforten under turen, da sten 
skabe bump, mens cyklisterne cykler og dette skaber en ujævn cykeltur og flow, samt det kan 
skade cyklen over længere perioder.  
 
 
 
 
                                                     
121 Albertslundruten evaluering, COWI, november 2012. S 18.  
122 Albertslundruten evaluering, COWI, november 2012. S 8. 
123 Albertslundruten evaluering, COWI, november 2012. S 8. 
124 Albertslundruten evaluering, COWI, november 2012. S 17. 
125 Albertslundruten evaluering, COWI, november 2012. S 8. 
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Figur 9. 
 
Figur 2. Belægning på Albertslundruten i retning hhv. fra København og mod København126 
Kendskab til ruten: 
Cyklisterne er ikke kun blevet opmærksomme på udtrykket Supercykelstierne, men også selve 
Albertslundruten er blevet et mere kendt udtryk127, mellem de interviewede/adspurgte. Dette er 
en stor stigning, da der i 2010 kun var ca. 21 procent der kendte navnet og i 2012 hvor ruten stod 
som en Supercykelsti, så var der ca. 83 procent der kendte til navnet. Samt der var et fald i 
mængden der ikke kendte udtrykket mellem 2010 og 2012.   
 
 
                                                     
126 Albertslundruten evaluering, COWI, november 2012. S 31.  
127 Albertslundruten evaluering, COWI, november 2012. S 21.  
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Figur 10. 
 
Figur 3. Kendskab til udtrykket Albertslundruten128. 
Delkonklusion af supercykelstierne 
Supercykelstierne er en del af Københavns kommunes plan for at mindske billister i byen og 
samtidig arbejde med at sænke CO2 niveauet, ved at forsøge at trække folk fra bilerne og den 
offentlig transport til cyklerne, ved at skabe tryghed, sikre veje og fremkommelighed. Disse 
kriterier ses som et led i en plan til oppe mængden af cyklister.129 Albertslundruten er allerede 
opført og har været fuld funktionel siden april 2012, dog med nogle forbedringer undervejs. 
Gennem en analyse/evaluering lavet af COWI, viser tallene at cykelstierne lever op til deres mål. 
Målet for dem er at få flere til at skifte til cyklen, fordi det udleder næsten ingen CO2 i forhold til 
bilen.  
 
Er det muligt at oplyse borgerne til at ændre adfærd og hvorledes skal denne oplysning 
tilrettelægges?  
 
Vi har med analysen og Coloured Cognitive Mapping metoden konkluderet at borgerne mangler 
oplysning omkring vinterindsatsen på Albertslundruten og derfor ikke gør brug af den om vinteren. 
                                                     
128 Albertslundruten evaluering, COWI, november 2012. S 21. 
129 Københavns Kommune – Teknik og Miljøforvaltningen, 2012: KBH 2025 
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Dog blev det også tydeligt at der er visse mangler og brudte løfter eksempelvis i forhold til 
snerydning af Supercykelstien. 
Med teoretiske overvejelser fra nudging og adfærdspsykologi vil vi besvare hvorvidt det er muligt 
at opretholde eller øge antallet af cyklister om vinteren, ved oplysning om vinterindsatsen på 
Supercykelstierne. Vi vil herefter, ud fra kampagneteori, organisere en kampagne med formålet at 
påvirke pendlercyklisterne til at kontinuere hverdagscyklingen om vinteren. Designet af 
kampagnen vil ske med afsæt i netop adfærdspsykologi samt kommunikationsteori og 
kampagneteori. Vi vil bruge Soft Design Science Methodology i designprocessen samt i evaluering 
af produktet.  
 
Oplysningskampagne frem for effektuering igennem design 
 
Fordelen ved at lave en oplysningskampagne som vores design, er primært, at folk skal være 
oplyste omkring fordelene ved at bruge supercykelstierne, i stedet for at gøre designet bedre, 
uden nogen ligger mærke til det.  
Vi vil gennem oplysningskampagnen sørge for at oplyse om de fordele der er ved at tage 
supercykelstien i stedet for almindelige cykelstier, fordi det vil nedbringe trafikale problemer, som 
man ser på almindelige cykelstier i byen.130 Supercykelstierne får herved også flere op på cyklen 
end før. Dette gør, at der bliver mere plads i busser og tog, for de, der rejser længere, end man 
normalt kan cykle.131  
Cyklen er ikke de flestes foretrukne rejsemetode i vintermånederne. Vejsaltet der bliver spredt på 
stierne skader cyklerne132, og dette er blandt andet en medvirkende faktor for, at mange vælger at 
lade cyklen stå når man skal på arbejde om morgenen. Gennem en oplysningskampagne vil vi gøre 
opmærksomme på den vedligeholdelse og de forbedringer der konstant bliver tilføjet til 
supercykelstierne. 
 
 
                                                     
130 Buch-Larsen, Anders - http://www.b.dk/nationalt/supercykelsti-faar-flere-i-sadlen 18/12/15 
131 Buch-Larsen, Anders - http://www.b.dk/nationalt/supercykelsti-faar-flere-i-sadlen 18/12/15 
132 Melchiors, Christina - http://livsstil.tv2.dk/articledag/id-61117077%3Apas-p 18/12/15 
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Supercykelstierne - Problemer  
 
Via gennemgang af Supercykelstiernes Facebook side og andre medier, har vi fundet utilfredse 
kommentarer som er rettet imod supercykelstiernes arbejde i forhold til snerydning.  
Disse kommentarer, mener vi ikke kan belyse den generelle holdning til supercykelstiernes 
arbejde, men kan nærmere ses som en belysning af hvad en mindre gruppe af brugere mener.  
 
Omkring d. 23/11 er der stærkt utilfredse holdninger til at Supercykelstien Albertslundruten ikke 
blev ryddet. Det skaber meget stærke udmeldinger fra brugere som oplever sne på 
supercykelstierne: 
‘’Alle børn cykler, super cykelstier, cykelscore det er bare nogle af de mange ting vi støder på som 
borger i Albertslund kommune men hvordan kan det så være at det ikke kan lade sig gøre at holde 
stierne rene fordi der kommer lidt sne’’133 Da den gennemsnitlige bruger af Albertslundruten 
cykler over 8 kilometer134 kan det være en stor hindring at cykle 8 kilometer i sne. Det sænker 
farten og gør det for svært for brugerne af cykelstien at beregne transporttiden. De gør det også 
ekstremt farligt og usikkert.  
”Jeg væltede simpelthen, fordi der var is på cykelstien. Mine briller gik i stykker, da jeg fløj ud over 
styret. Der var spejlglat ”udtaler Poul Rasmussen.135 
 
Brugere udtaler  ”Det var livsfarligt at benytte stierne flere her til morgen!136” og ”jeg tager bilen 
næste gang” giver et indblik i de store konsekvenser for brugerne og den mistillid til 
supercykelstiernes rydning af sne. (..) 
Her kan man stille sig selv det spørgsmål, som lyder hvor længe der kan ligge sne på cykelstierne, 
før brugerne helt dropper at bruge dem. En anden problemstilling er, hvis brugerne først opdager 
den manglende snerydning på cykelstierne efter de er taget hjemmefra og derved ikke kan komme 
frem til den ønskede destination gnidningsfrit. Her mener vi at det er vigtigt at folk, inden de er 
                                                     
133 Nygaard, Jan. Albertslund Posten. DEBAT: Mangel på snerydning. 
http://albertslund.lokalavisen.dk/debat-mangel-paa-snerydning-/20151124/laeserbreve/151129651/1001. 
18/12-2015  
134 http://www.supercykelstier.dk/sites/default/files/Albertslundruten_evaluering.pdf 21/12-2015 
135 http://www.tveast.dk/artikler/sneen-giver-cyklister-problemer 21/12-2015 
136 Mogens. Supercykelstiernes Facebook side 
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rejst hjemmefra, ved om der er ryddet eller ej, sådan så de kan nå at tage alternative 
transportmetoder i betragtning, en alternativ rute, eller nå at forvente en anden rejsetid. 
 
En anden aktør, der også udtaler sig om snerydnings problemer er det danske cyklistforbund. De 
mener, at det ikke kan være rigtigt, bilerne skal kunne komme nemmere frem end cyklerne, 
tværtimod da det ikke er alle, der har råd til en bil, og derfor er nødt til at tage cyklen. 
“Hvis bilisterne skal kunne forvente at komme frem, når det er koldt, så bør cyklisterne jo også 
kunne komme frem. Selvom det er glat på vejen, så skal folk jo på arbejde alligevel. Hvis man 
bliver hjemme, så bliver man jo trukket i løn. Det er jo ikke alle mennesker, der har en bil. “ siger 
Ingrid Obdrup, lokalformand i Næstved, Dansk Cyklistforbund.137  
 
Her kan vi med et adfærdspsykologisk aspekt kigge på hvilken affekt dette har på brugerne af 
supercykelstierne. Her vil vi fokuserer på Edward L. Thorndike’s teori ”Trial and succes”138. På 
baggrund af denne teori ser vi på individet vil gentage en handling der har et positivt resultat. Hvis 
vi ser på kommentarende tidligere nævnt i dette afsnit, ser vi hvordan brugerne har haft dårlige 
oplevelser med brug af supercykelstierne, altså deres handling har et negativt resultat. Derfor vil 
motivationen for at benytte supercykelstien ikke være tilstede. Derfor vil vi hos disse brugere, se 
en ændret adfærd.  
En oplysning omkring supercykelstiernes beskaffenhed på det ønskede benyttelses tidspunkt ville 
give et andet resultat. Supercykelstiens brugere ville have været oplyst omkring hvornår 
supercykelstien kunne benyttes som ønsket. Derudover vil brugeren der benytter supercykelstien 
vide hvad de går ind til. Dermed vil man ikke kunne se et negativt resultat. Dermed vil vi ud fra 
”Trial and succes” mene at adfærden vil være den samme, herved vil vi kunne holde brugerne af 
supercykelstien på supercykelstien. 
 
                                                     
137 http://www.tveast.dk/artikler/sneen-giver-cyklister-problemer d.19/12 
138 Bisgaard N.J & Rasmussen J – Pædagogiske Teorier – 4. Udgave – 2005 - side 74 
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Kampagne 
Indledning til Coloured Cognitive Mapping ifht. de to figurer 
Coloured Cognitive Mapping 1 
 
 
Dette diagram er vores første Coloured Cognitive Mapping diagram, vi vil fremover benytte 
Coloured Cognitive Mapping 1 som navnet for dette diagram. Som tidligere nævnt i afsnittet om 
Coloured Cognitive Mapping er det her vi fokuserer på problem diagnosticering. Vi er dog 
opmærksomme på her, at som tidligere nævnt benyttes der normalt bobler/cirkler i Coloured 
Cognitive Mapping diagrammer. Dog har vi benyttet os af firkanter, da det program vi benyttede 
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til at lave diagrammet kun var lavet til at lave firkanter. Vi er dog opmærksomme på, at Coloured 
Cognitive Mapping diagrammer normalt er lavet af cirkler. Vi ser her, at det problem vi arbejder ud 
fra, er centreret i en mørkere rød firkant. Dermed kan læseren se det problem vi arbejder ud fra i 
fokus. 
 
Dette diagram har vi benyttet til at at fokusere på, hvilke problemer der er, og hvilken affektion de 
har. Dermed har Coloured Cognitive Mapping som metode gjort, at vi som gruppe gennem 
processen har været mere fokuserede på hvad vores egentlige problem har været.  
 
Coloured Cognitive Mapping 2 
 
 
 
Her ser vi vores andet Coloured Cognitive Mapping diagram. Vi vil fremover benytte navnet 
Coloured Cognitive Mapping 2 for dette diagram. Vi ser som i Coloured Cognitive Mapping 1 
(tidligere nævnt i opgaven), at vi her benytter os af firkanter. Her er vi igen opmærksomme på at 
der med Coloured Cognitive Mapping benyttes cirkler/bobler. Vi har dog igen med det benyttede 
program til at lave det haft problemer med at lave cirkler. 
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I dette diagram arbejder vi med løsning af problem, som tidligere nævnt i afsnittet omkring 
Coloured Cognitive Mapping ” … i dette diagram ser man aktivt på alle dele af problemet, og på 
denne måde skaber man et mere nuanceret og gennemarbejdet fokus på problemet”.  
Vi kan derfor se at dette diagram Coloured Cognitive Mapping 2 er et direkte svar på Coloured 
Cognitive Mapping 1. På baggrund af dette, har vi i vores proces med dette projekt arbejdet med 
problem løsning. Dette vil sige at Coloured Cognitive Mapping metoden her i Coloured Cognitive 
Mapping 2 har givet os meget at arbejde med, samtidig med det har givet os et andet og mere 
nuanceret syn på vores problem. 
Vi ser her som i Coloured Cognitive Mapping 1 at vores problem, i dette diagram løsning står med 
en mørkere farvet cirkel. 
 
Soft Design Science Methodology 
1. Problemet defineres 
I det første punkt af Soft Design Science Methodology cyklussen startede vi med at definere vores 
problem. I dette stadie havde vi mange forskellige bud på hvilke problemer der kunne være, 
hvorfor folk ikke cyklede om vinteren. Dette er med udgangspunkt i tidligere analyse afsnit. 
 
- Folk cykler ikke om vinteren 
- Folk er utrygge 
- Folk mangler motivation for at cykle 
- Der skal mindskes CO2 ved at flytte folk fra bilen til cyklen  
- Der bliver dyrket for lidt motion derfor skal flere vælge at cykle 
- Det er problem at cykle når der ikke er ryddet for sne 
- Det er kold at cykle 
- Salt ødelægger cyklen om vinteren 
- Der mangler snerydning på cykelstierne om vinteren 
- Problemet er ikke oplyste cykellister  
 
2. Problemet og løsningskriterier bliver defineret 
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Givet en større forståelse af det overordnede problem, opstod der en række mulige 
problemstillinger som det overordnede problem repræsenterede. 
Processen blev flyttet til design thinking forståelse, hvor vi blev nødt til at forestille os andre 
lignende situationer. Dette hjalp til at fjerne begrænsninger i forhold til problemfeltet; 
- Koldt 
- Sikkerhed 
- Salt - vedligeholdelse 
- Belysning 
- Plads på cykelstien 
- Sne, som giver glatte og usikre cykelstier 
- Oplysning af cykelstierne 
- Rydning af cykelstierne, så der er øget sikkerhed og vinteren 
- For lang rejsetid, idet at flowet bliver ødelagt af for mange lyskryds. Belægning er ikke god og for 
svingende kvalitet 
- Folk er ikke oplyste om supercykelstiernes design og gode funktioner for slutbrugeren.  
  
3. Løsninger opdages: 
I punkt tre skabte vi en række designløsninger for det overordnede problem. De løsninger der 
forekom er  skabt af intuition og fornuft. I den løsningsorienterede tankegang var der en ting der 
var bemærkelsesværdig.  
 
1. Vi målrettede midler mod innovation og nyskabelser. 
 
- Salt der ikke ruster 
- Frostsikre belægninger 
- Belysning der er kraftigere, mens der er cykler på strækningen 
- Oplysning omkring hvorfor man skal benytte supercykelstierne 
- Snerydning 
- Bedre flow 
- Designe SMS kæde til at oplyse omkring de mange gode initiativer på supercykelstierne  
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4. Forudgående evaluering 
I dette trin blev løsningen mere tydelig, så derfor lavede vi en revurdering af det overordnede 
problem. Denne evalueringsproces foregik før det endelig designartefakt blev skabt. Ved at 
evaluere på dettes stadie, fandt vi problematikker der så kritisk på de generelle løsninger. 
Evalueringen hjalp vores læringscyklus i gang, ved at udpege interessante konkrete erfaringer, ved 
at skabe rum til refleksion af vores evaluering af produktet på dette stadie. Vi fandt ved hjælp af 
vores kampagne og adfærdsteori ud af, at vores overordnede problem handlede om oplysning af 
information til brugeren. Problematikkerne vi fandt ved de tidligere problemstillinger var, at det 
ikke var selve cykelstierne der skal skulle designes om, men oplysningerne omkring funktionerne 
ved supercykelstierne. Løsningen bliver i dette stadie at sende en sms hver dag i december, med 
information omkring supercykelstiernes funktioner. Derved er det ikke hele året, men kun en SMS 
i 24 dage. Løsninger skal kun give en mængde informationer i hver besked, sådan at designet ikke 
bliver en regulær håndbog omkring supercykelstiernes funktion, men en mere letfordøjelig 
mængde information. 
  
5. Design løsning til det specifikke problem 
Ud fra den foregående evaluering, placerede vi en specifik designløsning. Vi søgte efter konkrete 
og fleksible komponenter til at komme frem til en passende løsning. Vi ændrede i vores tidligere 
design af en 24 dages julekalender, til at være en informations kampagne der kører hver dag fra 
december – februar måned.  
 
 
6. Forudgående evaluering 
I vores evaluering fandt vi frem til at 24 dages information ikke var tilstrækkeligt nok, og at den 
type information omkring supercykelstien ville være overflødig. Vi er kommet frem til at 
information skal være meget mere præcis, nemlig kun det brugerne efterspørger. Vi vil i 
vintermånederne sende en SMS besked ud når cykelstierne bliver ryddet fra sne, og saltet. 
 
7. Den specifikke design løsning 
Vi producerede en prototype ud fra de kriterier vi havde fundet frem til, ud fra det specifikke 
problem og den specifikke løsning.  
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Efter modellen blev fuldført gennemgik vi en overordnet evaluering, som har funktion at vurdere 
om den konstruerede løsning er tilfredsstillende.  Den viste sig at være tilfredsstillende, og vi 
implementerede ideen. I følgende to afsnit uddybes de to kampagner og hvorfor den første af de 
to blev valgt fra. 
 
Kampagne nr.1  
 
Vores første ide til en kampagne, som kunne få flere folk til at vælge supercykelstien i 
vinterperioderne, er en julekalender. Ønsket med kampagnen er at den skal rykke folk fra at tage 
bilen eller kollektiv transport og over til at tage cyklen, for at skåne miljøet. Ideen bygger på at 
Københavns Kommune sender en SMS ud til borgerne som tilmelder sig tjenesten, hver dag fra 
den 1. december til og med den 24. december. Denne kampagne skal være en slags julekalder, til 
dem som tilmelder sig SMS systemet, da informationen ikke skal presses ud, uden at folk har et 
ønske om at få informationen. Disse SMS’er vil indeholde information om supercykelstierne. På 
denne måde vil folk i Københavns Kommune samt de andre implementerede kommuner få 
information omkring supercykelstierne, og derved øge kendskabet til Supercykelstierne, og 
”pushe” folk til at undersøge mere om Supercykelstierne. Målet er at få folk til at tage cyklen, og 
anvende selve Supercykelstierne. Ved benyttelse af nudging vil vi få folk til at tænke på at cykle 
hverdag og derved få folk til refleksivt at tænke over, at skulle benytte cyklen i stedet for at 
anvende bilen. Dette sker ved at kampagnen går ind og ændrer i folks automatiske vane til at 
anvende bilen, ved at give dem generelle informationer om Supercykelstien. Vi giver dem et motiv 
til at benytte cyklen på supercykelstien – som giver motivationen til bruge cyklen.  
 
En SMS besked i kampagnen kan eksempelvis være 
”Hvis du skal til København i myldretiden, kan du med din cykel ramme en af supercykelstiernes 
grønne bølger og spare 10 minutter hver vej, i forhold til bilen i myldretiden. Det er 100 minutter 
om ugen som du kan bruge til ekstra fritid med dine børn” 
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Denne SMS indeholder informationer omkring, hvordan borgerne kan spare tid på at tage cyklen, 
ikke bilen, vi appellerer derved til at de skal anvende fornuften til at tage cyklen og få mere tid 
med børnene, specielt i juletiden. Dem vi appellerer til her er familier, og folk der arbejder, ved at 
appellere til at de har mere fritid. Dog ville selve kalenderen også henvende sig til andre, der 
kunne rykkes til at tage cyklen, såsom de studerende, der anvender kollektiv transport.  
 
En SMS besked der kunne være rettet mod de studerende kunne for eksempel være  
”Supercykelstien er sneryddet, så du kan komme sikkert frem og i godt julehumør. Du sparer ca. 
15 minutter, modsat billisterne. Så har du ekstra tid til de krævende opgaver”  
 
Det er her tanken at skabe en overvejelse til de studerende om at cykle, i stedet for at tage 
offentlig transport, ved at de har ekstra tid til at skrive eller arbejde med lektier og opgaver. 
Derved henvender kampagnen sig til de studerende, da studerende gerne vil spare tiden og 
komme hjem tidligere, fra en lang dag på studiet. Herved appellerer det også til forældre på 
arbejdsmarkedet, som gerne vil have mere tid til deres børn. 
 
Budskabet i selve kampagnen er, at folk skal tage cyklen, for at hæve sundheden og formindske 
CO2 forbruget, og derved skåne miljøet. For at komme ud med budskabet, så anvender vi SMS, 
som vores medie til kampagnen, netop for at komme direkte ud til målgruppen, så de ikke skal 
tjekke en App eller tjekke en webside, men at den direkte bliver send til mobilens SMS system. På 
denne måde er brugeren heller ikke afhængig af at skulle have en smartphone, hvorved 
platformen appellerer til alle brugere der ejer en mobiltelefon. 
 
Brugerne skal melde sig til kampagnen, da det skal være relevant for de cyklende og de 
interesserede i selve Supercykelstierne, og derved skabe en et godt rygte, da informationen ville 
spredes imellem folk der snakker sammen. Dette ville ske da folk ville få bedre information om 
cykelstierne, og hvornår de er blevet ryddet samt hvor de er blevet det. Dette skaber et samtale 
emne, da man spreder ordet om hvor let det var at komme frem. Derudover vil det også virke som 
et socialt nudge, da hvis flertallet får SMS servicen, vil andre tilmelde sig servicen for at være en 
del af fællesskabet jf. Afsnittet om ”nudge”. 
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Figur af kampagne 1 
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Kampagne nr. 2 
 
Vi konkluderede med Soft Design Science Methodology at kampagnen i form af julekalender ikke 
er tilstrækkelig i forhold til vores modtageropfattelse af vores målgruppe. Derudover var 
tidhorisonten for den tidligere valgte kampagne for kortsigtet i forhold til de mål vi har sat os for i 
vores kampagne. Vores kampagne skal vare hele vinterkvartalet og ikke kun de 24 dage i 
december.  
 
Som tidligere nævnt i afsnittet omkring modtageropfattelse, ses individet behovsstyret og ikke 
genstridigt, ved det humanistiske paradigme. Derfor kræves af kampagnen at kommunikationen er 
tilpasset og ikke overtalende, i modsætning til vores første ide om en julekalender. Derudover 
ligger fokus for vores kampagne på den information der er givet. Ifølge Bente Halkier skal en 
kampagne, hvis den skal virke efter hensigten være præcis og kort, i forhold til 
julekalenderkampagnen. 
Bente Halkier, lektor i kommunikation på RUC udlægger det således: 
  ”I følge Bente Halkier er der en tendens til, at kampagner der fokuserer på at hælde mest mulig 
information om kampagneemnet i hovedet på folk, ikke virker. Ej heller virker de kampagner som 
primært går efter det enkelte individ, eller som tror at folk går lige så meget op i kampagnens 
problemstilling, viden og emne som kampagnefolkene selv. ”139 
 
Ud over informationen, givet i kampagnen, skal være kort og præcis, fokuserer vi med 
adfærdspsykologi på positiv kommunikation. Dermed ikke sagt at vi vil udlade noget, vi vil dog 
holde det i et positivt aspekt. På den måde benytter vi os af adfærdspsykologi i kampagnen. Som 
interviewet med Annette Groot viderefører det positive aspekt en fortsat adfærd. På denne måde 
holder vi brugerne af cykelstien på cykelstien også om vinteren.  
 
                                                     
139 Larsen, Maria, Danmarks Radio - 
http://www.dr.dk/arkivP4/Fyn/Medier/Indslag/2011/06/08/130841.htm 18/12/15 
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”Det man italesætter bliver gentaget, derfor kan fokus på fejl gøre at vi gentager fejl, derfor vil jeg 
altid sætte ressource fokuserede, altså positiv tænkning som det ideale, specielt hvis man vil have 
et individ til at ændre adfærd”.140 
 
Med det sagt sætter vi ikke fokus på at supercykelstierne ikke er ryddet, vi italesætter simpelthen 
positiv udmeldelser hvilket i teorien vil gøre, at flere vil benytte sig af supercykelstien med et 
positivt mind set, hvilket vil føre til oftere brug. 
 
Med hensyn til valg af platform gør vi brug af ”Users and Gradification”. Ifølge tilgangen anvender 
modtagere forskellige medier til tilfredsstillelse af forskellige behov. Vores valg af platform skal 
derfor tilfredsstille et behov for at blive oplyst. Dette indsnævrer vores muligheder for valg af 
platform til følgende: nyhedsmedier, Facebook, E-mail eller SMS (Small Message Service).  Derfor 
er vores valg faldet på SMS. Vores valg faldt på SMS som i den første kampagne.  
 
Der er et behov for oplysning og information fra brugernes side efter tidligere konklusioner. Det 
behov skal vores kampagne dække før at kommunikationen kan fungere.  
 
Vores endelige kampagne skal fungere på følgende måde: 
Målet er, at vi starter en kampagne som en tilvalgs service, hvor cykelister kan tilmelde sig via 
telefon nummer, og få en SMS når der er vigtig information omhandlende supercykelstierne som i 
den første kampagne. Her kunne en SMS eksempelvis lyde: 
 
”Hej!  
Hele strækningen Albertslundruten er nu ryddet for sne og saltet. 
God cykeltur og god dag. ” 
 
Med denne kampagneføring tager vi højde for brugernes efterspørgsel og tilpasser 
kommunikationen efter deres behov. At bruge SMS som medieplatform for oplysningen er bakket 
op af Uses and Gratification tilgangen. Formålet med kampagnen er via positiv, præcis og klar 
                                                     
140 Interview med psykolog Annette Groot - Seniorpartner i Institut for Relationspsykologi 
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information, at påvirke brugerne til gentagende adfærd, altså reinfocere, som tidligere er nævnt i 
afsnittet om adfærdspsykologi. 
 
For at få cyklisterne til at tilmelde sig SMS-servicen. Vi forestiller os, at 
Supercykelstierne(sekretariatet) kunne promovere servicen igennem nogen af de tiltag som de 
allerede har indført. Her kunne man forstille sig, at man promoverede SMS servicen ved nogen af 
de kaffe stationer der er sat op på ruten i løbet af vintermånederne.  
Dette kunne også være en service i SMS servicen, altså at fortælle at der er kaffe stop på 
supercykelstierne nogen dage i vintermånederne. 
 
Vores formål med denne måde at kommunikere på, vil være at efterleve det behov brugerne ikke 
føler at de har fået opfyldt nu. Denne form for kampagne vil, hvis den virker efter intentionen, 
skabe større tillid, tryghed til og opmærksomhed på vinterindsatsen på Supercykelstierne. Vi vil 
med dette design undgå, at brugernes usikkerhed på, om stierne bliver ryddet, resulterer i 
fravælgelsen af cyklen. Der skabes her en kontakt som skal gøre Supercykelstiernes image mere 
troværdigt.  
 
 
Kampagnen skal promoveres ud igennem en række samtaler med de cyklende, dette er ønsket at 
gøre i samarbejde med Supercykelstierne. Supercykelstierne holder en kampagne for de cyklende, 
hvor de vil give dem motivation til at cykle om vinteren141. Kampagnen vi fører tager 
udgangspunkt i deres, på et senere tidspunkt i året, da vores vil blive fokuseret i perioden op til 
vinteren. Vi vil fange brugerne der anvender cykelstien om foråret, sommeren og efteråret, men 
stopper med at cykle når det bliver vinter. Vi vil få folk til at tilmelde sig til vores SMS servicen for 
at få en varm kop kaffe efter samtalen, som man kan varme sig på i de kølige tider. Samtalen skal 
være med til at få folk til at ville tilmelde sig, for at sikre dem at de selv får cyklet om vinteren, da 
de ville have informationen om at Supercykelstierne er ryddet.  
 
                                                     
141 Supercykelstierne, du kan også cykle om vinteren - 
http://supercykelstier.dk/sites/default/files/Vinterkampagne%20orienteringsnotat%20160115.pdf – 
16/12/15.   
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Figur endelig kampagne 
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Konklusion 
 
For at København kan blive CO2 neutral i 2025, skal en stor del af biltrafikken og den offentlige 
transport afløses af transport på cykel. Som skrevet i problemfeltet, konkluderes der, at for at 
antallet af cyklister kan øges, skal der investeres i cykelinfrastruktur. Supercykelstierne har 
formålet at tiltrække pendlere som på nuværende tidspunkt bruger andre transportmidler end 
cykler. Derfor skal supercykelstierne være et seriøst alternativ for pendlerne, i stedet for offentlig 
transport. Teknologiske løsninger som grønne bølger, fremkommelig samt komfort, skal medvirke 
til at det bliver mere attraktivt at tage cyklen frem for bil eller offentlig transport. Med fokus på 
Albertslundruten kan vi konkludere at selve planlægningen af ruten har været utilstrækkelig, i 
forhold til løftet om en isoleret cykelrute, på grund af infiltreringen af almindelige stier. Komforten 
skal være lige høj hele året, og der er på supercykelstiernes hjemmeside understreget tydeligt at 
snerydning på stierne har lige så højt prioriteret som stærkt trafikerede veje. Vi har gennem 
kommentarer på Facebook kunne konkludere, at folk ikke er oplyste om hvornår der er og hvornår 
der ikke er ryddet sne i vinterperioden.  
Vi kan konkludere på baggrund af af vores projekt og de overvejelser vi har gjort os løbende i 
gennem projektet, at cyklisterne fravælger supercykelstierne i vintermånederne, fordi de ikke er 
oplyste. Her skal det forstås, at cyklisterne ikke er oplyste omkring den pågældende vinterindsats, 
der er på supercykelstierne, i forhold til normale cykelstier. Her kan vi ud fra vores fokus på 
Albertslundruten vurdere, at der er flere cykelister i forår, sommer og efterårs månederne. Vi kan 
ud fra flere forskellige analyser se på, hvilke parametre, der gør, at cyklisterne vælger en anden 
form for transport i vintermåderne.  
I forbindelse med supercykelstiernes design, har vi gennem undersøgelser fundet frem til, hvad 
der designmæssigt er af forskelle på supercykelstierne i forhold til almindelige cykelstier.  
På baggrund af denne viden og den viden vi har tilegnet os igennem vores fokusteoretiske 
områder; nudging, adfærdspsykologi og kampagneteori, har arbejdet med det endelige produkt 
haft fokus på adfærdsændring, og hvilken måde vi har kunne gøre det gennem en kampagne. 
Derfor er valget faldet på en SMS kampagne som tidligere nævnt den ideelle løsning for dette 
projekt. På denne måde kan vi få alle vores teorier til at arbejde sammen, samtidig med at 
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teorierne leder op til en diskussion om hvorvidt de fungerer som tiltænkt og hvordan man kan 
optimere de forskellige teorier. 
I processen frem mod vores endelige design, har vi brugt flere forskellige metoder fra faget Design 
og Konstruktion, her kan nævnes Coloured Cognitiv Mapping og Soft Design Science Methodology. 
Disse metoder har været vigtige gennem vores proces, og har givet os et nyt syn på hvilket 
problem vi i virkeligheden har arbejdet med. Vi kan derfor konkludere at vores projekt og vores 
endelige produkt har haft stor indflydelse af disse metoder.  
Valget af kampagne er opstået efter vi har kunne konkludere, at folk mangler oplysning. Denne 
oplysning skulle tilrettelægges, med udgangspunkt i kommunikationsteori. Med Soft Design 
Science Methodology valgte vi den første kampagne fra, til fordel for den anden, som gennem 
evaluering virker stærkere, da den lå tættere op af, hvad vi har kunne konkludere angående 
adfærd og kommunikationsteori.  
 Vi er opmærksomme på at vi ikke har haft mulighed for at teste vores endelige produkt, men ud 
fra de erfaringer vi har gjort os, og vores kampagne vil fungere, baseret på de konklusioner vi har 
draget fra vores teorier. 
Vi kan på baggrund af hele projekt dermed have fokus på at flere vil benytte sig af 
supercykelstierne i vintermåderne, hvis vores endelige kampagne ville blive implementeret af 
supercykelstierne. Vi har gennem analyse og teoretiske overvejelser fundet ud af at vi med en 
oplysningskampagne kan forbedre kommunikationen mellem Supercykelstier og brugerne, derved 
få flere til at cykle på ruterne om vinteren.  
 
Perspektivering 
 
Efter midtvejsevalueringen af projektet nåede vi en skillevej, der bød på valget mellem enten 
semesterbindingen Subjektivitet, teknologi og samfund eller Teknologiske systemer og artefakter. Vi 
fravalgte Teknologiske systemer og artefakter som semesterbinding, og vores rapport udformede sig 
derefter. Vi ville med semesterbindingen Teknologiske systemer og artefakter have gjort brug af case 
metoden og analyseret Albertslundrutens teknologiske trafikløsning.  
Københavns Kommune har fået udviklet otte interessante intelligente trafikløsninger, som har til formål 
at forbedrer cykeloplevelsen i København på fokusområderne: Tryghed, Sikkerhed, Komfort, Byliv og 
Rejsetid. Disse ville være oplagte at installerer med tilpasninger også på Supercykelstierne. De 
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intelligente trafikløsninger er blandt andet gade belysning der skrues op når cyklister nærmer sig et 
gadekryds for at gøre bilisterne opmærksomme på den cyklende der kan være svær at se i mørket142. En 
anden af de otte intelligente trafikløsninger er ”CPH: Sense Måler”, en boks der opsættes på København 
svært trafikerede veje. CPH: Sense Måleren er endnu en af de intelligente trafikløsninger som kan: 
”registrere bilister, cyklister og fodgængere anonymt via en infrarød visuel sensor, og den har derudover 
sensorer, der måler temperatur, luftfugtighed, lysstyrke, støj og forurening”143. Denne boks vil med 
førnævnte egenskaber eksempelvis kunne regulerer trafiklys så de skaber et bedre flow eller sænker 
farten når der er glat føre. I perspektiv til vores opgave kunne vi med semesterbindingen Teknologiske 
systemer og artefakter have analyseret Supercykelstierne som case; den historiske teknologiske udvikling 
for cykelstier frem til Supercykelstierne, designudfordringerne ved anlæggelsen af stierne, de nuværende 
teknologier der er integreret på Supercykelstierne. Vi kunne have endt rapporten ud med diskussion af 
hvilke intelligente trafikløsninger der ville være mest oplagte og hensigtsmæssige at integrerer på 
Supercykelstierne i fremtiden. Vores produkt kunne have været et design af en ny trafikløsning eller en 
optimering er en allerede eksisterende teknologier der kunne gøre Albertslundruten mere attraktiv for 
cyklisterne.  
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